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Presentacion

ace ya mas de un afo, se convoco a las 1ras

Jornadas Interdisciplinarias de Estudios

Portuarios con el objetivo de problematizar
esos ambitos desde diversas inquietudes y
perspectivas de las Ciencias Sociales. Aquella
discusion quedo plasmada en el libro “Hablemos de
Puertos”. Hoy tenemos el orgullo de presentar el
volumen correspondiente a las 2das Jornadas de
Estudios Portuarios, llevadas a cabo en la ciudad de
Mar del Plata durante noviembre de 2010. La
presente compilacién refleja el resultado de los
debates que alli se suscitaron. Esperamos que esta
comunicacion de continuidad a una larga serie que
potencie y fortalezca el tratamiento de estas
tematicas por parte de profesionales, docentes e
investigadores vinculados a los espacios y las
problematicas portuarias.

Si bien clasicamente el puerto se
caracteriza por ser un enclave en aguas tranquilas
donde se puedan realizar el transito de viajeros y las
tareas necesarias de carga, descarga y almacenaje de
mercancia; es imposible desatender la complejidad
de situaciones que implica este ambito. Los puertos -
ya sean de mar, de rio o lacustres- nuclean una
multiplicidad de actores sociales y de actividades
relacionadas; actian como punto de confluencia de
diferentes sectores sociales, como espacio de
contacto cultural, lugar de expresién de conflictos
sociales, de defensa de la soberania nacional, de
trabajo y de esparcimiento. Tal es asi que en algunos
lugares los puertos terminan circundados por
comunidades que se definen en torno a identidades
portuarias.

Los temas que abordan los articulos aqui
reunidos abarcan una diversidad que contribuye a
dar cuenta de la complejidad latente en el espacio
portuario. A su vez, los aportes tienen el valor de
provenir de diferentes perspectivas teoricas,
metodologicas y disciplinares. Un punto de
convergencia en los temas tratados esta dado por el
interés en las relaciones que se establecen entre los
puertos y la gente que por ellos circula. En este
sentido varios capitulos se dedican a ahondar en la
vida de los trabajadores vinculados al mundo
portuario: analizar las actividades y servicios que
prestan en ese espacio; dar cuenta de las condiciones
de su trabajo; sus practicas sindicales; las formas que
adoptan las retribuciones por sus labores; el modo en
que se expresa la conflictividad obrera; las
motivaciones que desembocan en la lucha armada,

del que es representativo el caso de la industria
pesquera marplatense durante la década de 1970. La
clasica discusion sobre temas laborales se enriquece,
también, con la indagacion sobre cuestiones de
género. Los retratos sobre trabajadores abarcan una
heterogeneidad de situaciones que incluye a los
proveedores de servicios en el puerto de Colonia del
Sacramento durante la década de 1730; Ila
organizacion de los trabajadores maritimos en la
Federacion Obrera Maritima entre 1916 y 1930;
las/os obreras/as de la industria pesquera
marplatense en el periodo comprendido entre 1942y
1956 y los pescadores costeros neco-quequenenses
en los albores del siglo XXI. Pero en los puertos no
solo circulan personas, también lo hacen ideas,
proyectos, imaginarios y preconceptos, como queda
plasmado en el analisis sobre las fronteras
materiales y simbolicas que debieron vencerse para
el desarrollo de la pesca comercial maritima en
Argentina; o, como también permite pensar, el
estudio sobre el registro fotografico de la
construccion del puerto de Mar del Plata como
sistema comunicacional. Por su parte, la polémica
suscitada a principios del siglo XX con relacion al
establecimiento de un puerto comercial en las costas
de la Bahia Blanca constituye un claro ejemplo de la
pugna en los sentidos dados al uso del espacio
portuario. La diversidad de escenarios retratados y la
amplia perspectiva temporal facilitan la observacion
de continuidades y rupturas en las concepciones que
circulan en torno a estos espacios; que incluye un
recorrido por la historiografia dedicada a las
relaciones comerciales entre la Espafia peninsular y
la América espafiola durante el siglo XVII y un
completo analisis del complejo portuario rioplatense
entre fines del siglo XVI y mediados del siglo XIX.
Esta perspectiva temporal, ademas de ayudarnos a
comprender mejor el presente, posibilita proyectar
un futuro mas consciente en el que puedan
incorporase los intereses de diferentes actores
sociales. Este desafio es retomado en la evaluacion
propuesta sobre la posible localizacion de un puerto
deportivo intermedio entre Buenos Aires y Mar del
Plata, desde la perspectiva del manejo costero
integrado.

En el presente libro se aborda la
problematica portuaria desde un enfoque integral
que incorpora el trazado humano que lo compone,
las comunidades de las que forman parte y los
vinculos que a partir de ¢l se establecen. Nuestra



intencion no es humilde ya que pretendemos que
este sencillo aporte contribuya a la formacion de
nuevos conocimientos sobre la realidad portuaria y
los sujetos inmersos en ella. Consideramos que
comprender las heterogeneidades que representan
los puertos, sus ambitos de influencia y las
complejas relaciones que en ellos se establecen, nos
permite acercarnos al modo en que las sociedades
de la que los puertos forman parte se piensa a si
misma, y hacia afuera. Por ello, deseamos que
inspire nuevos planteos, definiciones y
perspectivas para el tratamiento futuro de la
problematica; y también -;por qué nol+ que cruce la
frontera del ambito estrictamente profesional y
resulte accesible a un piblico mas amplio.

Dichas estas breves palabras, los
invitamos a leer los articulos y continuar la
discusion.

Compiladores:
Victoria Canete
Florencia Rispoli
Laura Ruocco
Gonzalo Yurkievich

27 de abril del 2011



Parte I

“Puertos, presente y porvenir”

Marcela Eraso







Analisis para la localizacion de un puerto deportivo intermedio entre
Buenos Aires y Mar del Plata: una vision de manejo costero integrado

Introduccion

La Republica Argentina pese a su extensa
costa y gran litoral fluvial, tiene pocos puertos
naturales, y esto sumado a la desfavorable
distribucién demografica, ha limitado severamente
el acceso de la poblacion a sus aguas fluviales y en
especial a las maritimas, donde esa carencia es
particularmente notable, esto obedece también al
desconocimiento sobre las ventajas del
aprovechamiento que el hombre dispone por
intermedio del agua para su subsistencia, transporte
y recreacion, esto se ve notablemente afectado por
la falta de planes de ensefianza adecuados en los
establecimientos educativos de la generalidad del
pais sobre la vital importancia de los grandes rios y
el mar revisten para los Intereses Maritimos
Nacionales.

Por estas razones se ha producido un
notable e histérico desinterés en iniciativas o
emprendimientos, en fin, una falta de habilidad
para el uso inteligente de ese importante recurso,
poniéndolo a disposicion de sus habitantes, tan
lejos pero, a la vez tan cerca de ellos. Estas
falencias se ven reforzadas por el atractivo que
para el argentino ejercio siempre la riqueza de las
tierras del interior del pais. Por ello es que, desde
siempre, salvo una minoria, la poblacion se ha
orientado a actividades poco o nada relacionadas
con el mar. Estas son las razones bésicas en que se
apoya el conocido concepto de que “la Argentina
vive de espaldas al mar”.

Los Intereses Maritimos implican
actividades generadoras de bienes y servicios que,
en su mayoria, contribuyen al crecimiento
econdmico nacional y generan demanda laboral.
Sin embargo todo tipo de interés genera “espacios
disputados” (Barragan Muioz, 1993) y cuando
estos intereses se vinculan al uso del espacio
costero aparecen diferentes categorias. Dentro del
uso de la costa destinado a la navegacion deportiva,
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a vela y motor, y consecuentemente al
establecimiento de un puerto deportivo y siguiendo
a Barragdn Mufioz podemos decir que este uso
potencial se presenta como No Consultivo,
Dependiente y Competitivo (Barragan
Muii0z,1993) sobre la misma confluye una
importante variedad de emprendimientos
industriales (navales y sus complementarios),
turisticos, educativos y de servicios, con
ponderable incidencia en la economia.

La navegacion deportiva requiere
seguridad nautica y busca esparcimiento, pero esto,
no se cumple apropiadamente en todas las costas
argentinas; ni siquiera en las prosperas bonaerenses
desde Buenos Aires hasta Mar del Plata, tampoco
desde Quequén hasta Bahia Blanca y mucho menos
al sur de ésta hasta Carmen de Patagones. La
navegacion es segura si cuenta con adecuadas
condiciones en la costa. Una de esas condiciones es
la existencia de un puerto seguro con buen acceso.
Otra, que la distancia entre un puerto y el siguiente
sea lo suficientemente corta como para asegurar
que al zarpar de uno pueda encontrar un buen
refugio o auxilio cercano, incluyendo estaciones de
busqueda y rescate razonablemente préximas, si
una averia o un temporal inesperado se presenta. Si
esto no ocurre las navegaciones se limitaran a
distancias cortas sin alejarse demasiado de cada
puerto.

El desarrollo portuario deportivo genera
recursos econdémicos muy interesantes en campos
como turismo, industria naval de construccion y de
reparaciones; construccion, desarrollo,
mantenimiento y operacion de esos puerto, y de sus
aspectos complementarios, tales como habilitacion
y mantenimiento de vias navegables, accesos,
sefializacién y balizamiento, servicios de
tripulacion, de abastecimientos, de
comunicaciones, etc., también podran aparecer
emprendimientos con servicios de hoteleria y de
comidas.
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Los nuevos puertos que se habiliten se iran
sumando para incrementar progresivamente la
seguridad ndutica lo que incrementara la actividad
nautica deportiva y por ende la cantidad de
embarcaciones, lo que redundara en beneficio de
los municipios aledafos. Logicamente, cada region
de las costas se define con una problematica
particular muy diferente de las otras. De todas ellas,
la costa bonaerense es la que ofrece mejores
perspectivas inmediatas de factibilidad por su gran
desarrollo demografico y turistico, por pertenecer
al estado provincial mas rico del pais y por su
proximidad a la Capital Federal. Si tenemos en
cuenta que a partir de Quilmes no se cuenta con
puertos apropiados o de refugio y medios de
auxilio, para embarcaciones medianas a vela que
deseen navegar hacia Mar del Plata. La deficiencias
son calaras, desde la ciudad de Buenos Aires hacia
el Este y el Sur no existen buenos puertos seguros en
numero suficiente.

Siun yate quiere dirigirse de Buenos Aires a
Mar del Plata, practicamente carece de apropiados
refugios o de posibilidades de esparcimiento.
Ademas las distancias y, por consiguiente, el riesgo
nautico, son grandes. Esto contrasta notoriamente
con la actividad ndutica deportiva en los puertos del
Tigre, San Fernando y Buenos Aires, pero el
principal trafico de regatas, paseos prolongados y
cruceros se dirige a: Nueva Palmira, Carmelo, La
Barra del Rio San Juan, Colonia, Riachuelo,
Montevideo, Punta del Este y La Paloma, puertos
todos ellos ubicados en las costas uruguayas. Los
fines de semana, los dias de vacaciones y con clima
favorable esos puertos suelen quedar saturados.

Este trabajo tiene por objetivos:

e Analizar las posibilidades de concretar
puertos deportivos en la costa bonaerense
en el trayecto Buenos Aires-Mar del Plata.

e Comparar entre tres localizaciones posibles
en el area sur de la Bahia de San Borombom

e Establecer las ventajas y desventajas entre
las tres localizaciones.

e Realizar recomendaciones sobre las
acciones a llevar adelante.

Marco juridico

El 3 de junio de 1992 se sanciona la Ley
24.093 o Ley de Puertos, que regula la habilitacion,
administracion y operacion de los puertos estatales
y particulares existentes y a crearse en el territorio
de la Republica. Se considera puertos a los ambitos
acudticos y terrestres naturales o artificiales e
instalaciones fijas aptas para las maniobras de
fondeo, atraque y desatraque y permanencia en
buques o artefactos navales para efectuar
operaciones de transferencia de cargas entre los
modos de transporte acudtico y terrestre o
embarque y desembarque de pasajeros y otros
servicios que puedan prestarse a buques o artefactos
navales, pasajeros y cargas. La ley excluye los
puertos o sectores de estos que sean destinados al
uso militar o ejercicio del poder de policia estatal.

Los nuevos puertos deben ser habilitados
por el Estado nacional, por habilitacién otorgada
por el PEN, comunicando dicha decision al
congreso nacional en un plazo no mayor a los 10
dias. A los efectos de la habilitacion se deben tomar
en cuenta los siguientes parametros:

e Ubicaciéndel puerto

e Identificacién de las instalaciones
portuarias

e Individualizacion de las personas fisicas o
juridicas, titulares de los puertos

e C(lasificacion de los puertos segun la
titularidad del inmueble, uso y destino

e Aspectos vinculados con la defensa y la
seguridad nacional

e Incidenciaen el medio ambiente

e Afectacion del puerto al comercio
interprovincial y/o internacional

e Normas de higiene y seguridad portuaria.



Los puertos se clasifican en:

SEGUNLATITULARIDAD DEL
INMUEBLEINMUEBLE
NACIONALES

PROVINCIALES

MUNICIPALES

DELOS PARTICULARES

SEGUNSU USO
USOPUBLICO
USOPRIVADO

SEGUN SUDESTINO
COMERCIALES
INDUSTRIALES
RECREATIVOS EN GENERAL

Los particulares podran construir,
administrar y operar puertos de uso publico o
privado, con destino comercial, industrial o
recreativo en terrenos fiscales o de su propiedad.
Todos los puertos comprendidos en la ley estan
sometidos a los controles de las autoridades
nacionales competentes, conforme a las leyes
respectivas, incluidas entre otras la legislacion
laboral, de negociacion colectiva y las normas
referentes a la navegacion y el transporte por agua,
y sin perjuicio de las competencias constitucionales
locales.

Antecedentes

Conociendo la necesidad de desarrollar una
red nacional de puertos deportivos en las costas
maritimas y fluviales a fin de fomentar la actividad
nautica deportiva la Secretaria de Turismo ha
promulgado la Resolucion N° 449/87 declarado de
Interés Nacional el desarrollo de puertos nauticos
deportivos. Esto ha motivado que hacia junio de
2001, el Centro de Analisis Navales CEDAN
disefiara el Plan Delfin, un estudio cuyo objetivo es
el desarrollar una red nacional de puertos
deportivos en las costas maritimas y fluviales a fin
de fomentar la actividad néutica deportiva,
principalmente a vela.

La navegacion deportiva requiere de
seguridad nautica, adecuados servicios y atractivos
turisticos y de esparcimiento y su operatividad y
desarrollo se basa en puertos seguros, de buena
accesibilidad y bien sefializados.

Teniendo en cuenta que la actividad nautica
constituye una herramienta favorecedora del
desarrollo de la conciencia maritima, resulta

necesario buscar una alternativa de puerto
deportivo entre Buenos Aires y Mar del Plata, que
favorezcalanavegacion deportiva segura.

Considerando que la ndutica deportiva
implican actividades generadoras de bienes y
servicios que, en su mayoria, contribuyen al
crecimiento econdmico regional y local, generan
demanda laboral, puede senalarse que en ella
convergen una importante variedad de
emprendimientos industriales (navales y
complementarios), turisticos, educativos y de
servicios, con una gran incidencia en la economia.

La carencia de puertos naturales y la
insuficiencia de los artificiales es el factor
determinante de una desalentadora situacion en el
desarrollo de esta actividad en el litoral bonaerense
atlantico, no asi en el fluvial donde la cantidad de
puertos argentinos y uruguayos en las riberas
rioplatense arrastra los flujos en direccion oeste-
este y los limita y condiciona en el sentido norte-
sur.

Larealidad actual de lanavegacion a velaen
el Rio de la Plata y en el Mar Argentino, muestra
que es minima en distancias medias y largas entre
puertos argentinos y cortas entre estos puertos y los
uruguayos. Generalmente se sostienen
navegaciones cortas con zarpadas y regresos al
mismo puerto.

Lanavegacion deportiva al Sur de la ciudad
de Buenos Aires, en el Rio de la Plata y luego en el
Mar Argentino, tanto a vela como a motor es muy
reducida. De esta manera se desaprovecha el
potencial de la costa, desarrollado tierra adentro por
el crecimiento demografico y el desarrollo
turistico.

Estas deficiencias responden a que la
navegacion deportiva requiere seguridad nautica y
busca esparcimiento. La navegacion es segura si
cuenta con adecuadas condiciones en la costa. Una
de esas condiciones es la existencia de un puerto
seguro con buen acceso. Otra, que la distancia entre
un puerto y el siguiente sea lo suficientemente corta
como para asegurar que al zarpar de uno pueda
encontrar un buen refugio o auxilio cercano,
incluyendo estaciones de busqueda y rescate
razonablemente proximas, si una averia o un
temporal inesperado se presenta. Si esto no ocurre
las navegaciones se limitaran a distancias cortas sin
alejarse demasiado de cada puerto.
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Entre las dificultades han existido, o aun
existen, para concretar tales emprendimientos,
cabe senalar que han existido combinaciones de
factores negativos tales como la falta de planes a
nivel de gobiernos e impedimentos legales y
burocraticos.

El primer paso para revertir la sehalada
lejania de la conciencia maritima que se ha descrito
y para impulsar el crecimiento de actividades
afines, serd necesario procurar que un mayor
nimero de nuestros ciudadanos lleguen a conocer
el mar y los grandes rios, frecuentandolos
asiduamente, descubriendo los Intereses Maritimos
argentinos y, en particular, los relacionados con el
desarrollo portuario.

El desarrollo portuario deportivo genera
recursos economicos muy interesantes en campos
como turismo, industria naval de construccioén y de
reparaciones; construccion, desarrollo,
mantenimiento y operacion de esos puerto, y de sus
aspectos complementarios, tales como habilitacion
y mantenimiento de vias navegables, accesos,
seflalizacion y balizamiento, servicios de
tripulacion, de abastecimientos, de
comunicaciones, etc., también podran aparecer
emprendimientos con servicios de hoteleria y
gastronomicos. Todas estas actividades serdn
fuente de una sensible demanda de trabajo para una
considerable cantidad de gente, la que invertird en
construccion, mantendra, operard y empleard los
elementos, bienes y actividades especificas y
afines. Los nuevos puertos que se habiliten se iran
sumando para incrementar progresivamente la
seguridad nautica lo que incrementard la actividad
nautica deportiva y por ende la cantidad de
embarcaciones, lo que redundara en beneficio de
los municipios aledafios. Los gobiernos Nacional,
Provinciales y Municipales son parte interesada en
que esta reversion de escenario se produzca en un
plazo razonablemente breve. El desarrollo de esta
red de puertos deportivos a lo largo de las costas
nacionales se convierte asi en una perentoria
necesidad.

La costa bonaerense es la que ofrece
mejores perspectivas inmediatas de factibilidad por
su gran desarrollo demogréfico y turistico, por
pertenecer al estado provincial mas rico del pais y
por su proximidad a la Capital Federal. Si tenemos
en cuenta que a partir de Quilmes no se cuenta con

puertos apropiados o de refugio y medios de
auxilio, para embarcaciones medianas a vela que
deseen navegar hacia Mar del Plata, las deficiencias
son calaras, desde la ciudad de Buenos Aires hacia
el Este y el Sur no existen buenos puertos seguros
en nimero suficiente. (Ver mapa 1)

Mapa 1 Costa Bonarense entre Buenos Aires y
Mar del Plata

Siun yate quiere dirigirse de Buenos Aires a
Mar del Plata y viceversa, practicamente carece de
apropiados refugios o de posibilidades de
esparcimiento. Las distancias y, por consiguiente,
el riesgo ndautico, son grandes. En la costa
bonaerense existen pequefios puertos que podrian
mejorarse para alcanzar en una primera etapa las
condiciones minimas aceptables como alternativos
o derefugio en lanavegacion hacia Mar del Plata.

El de Rio Santiago es muy importante por
las condiciones de infraestructura preexistentes el
enorme desarrollo demografico del Gran La Plata.



interesante desarrollo turistico que se proyecta
incrementar, complementandolo con desarrollo
urbano y hoteleria interesante, su puerto natural no
es Optimo pero admite importantes mejoras
funcionales. El incremento esperado de turistas
ante la obra en proyecto es considerable.

En Pinamar hubo un proyecto para erigir un
Puerto Isla que en principio- no afectaria las
excelentes playas que lo caracterizan; se preveia
un proyecto de urbanizacién que lo complementara
y se estimaba viable, sustentado en su considerable
flujo turistico y en un consecuente aumento. Pero si
bien se han comenzado los estudios hidrograficos y
gestiones a nivel provincial y municipal, no ha
prosperado por razones presupuestarias. El caso
del Puerto de General Lavalle demuestra cierta
viabilidad y cuenta con fuerte interés de las
autoridades municipales.

Como indica Ménica Garcia “los espacios
costeros son singulares, por lo tanto los
paradigmas y modelos no son permanentes en el
tiempo, ni se ajustan a todos los espacios’(Garcia,
2006). Algunos puntos de la costa bonaerense
pueden, en un primer analisis, considerarse como
interesantes para desarrollo de puertos deportivos,
unos son atractivos naturales pero son carentes de
abrigos portuarios, otros poseen puertos que
requieren mejoras para una operacion satisfactoria
y, entercer lugar, hay puntos con buenos puertos.

La factibilidad de erigir un puerto deportivo
en la costa esta relacionada con la topografia, la
hidrografia y la geologia de la costa, con el
compartimiento de las condiciones hidrologicas
(del mar o del rio), con el tamaiio de la poblacion
proxima, estacional y permanente, con el turismo,
con la atraccion para inversores, con la posibilidad
de emprendimientos inmobiliarios, con el apoyo
estatal municipal, provincial y nacional-.

En los casos en que la explotacion de un
puerto sea rentable es esperable la aparicion de
inversores privados para impulsar el desarrollo,
que junto a organismos financieros publicos y
privados, nacionales o internacionales, puedan
llevar.

Proyecto de un puerto deportivo en san
clemente del tuyu

La creacion de un puerto deportivo en la
punta sur de la Bahia de Samboromboén es un
proyecto que ha despertado un fuerte interés en el
ambito municipal, provincial y nacional. La
ubicacion y sus condiciones naturales otorgan a la
ciudad de San Clemente del Tuyu la oportunidad de
compartir con la ciudad de Mar del Plata los
beneficios de poseer un puerto nautico para el
desarrollo deportivo y turistico de la costa
atlantica.

La Bahia de Samboromboén que se extiende
entre Punta Piedras y Cabo San Antonio, varios rios
y arroyos naturales desembocan en ella. Los
efectos de la sedimentacion han sido conformando
distintos bancos y barras obstaculizando el propio
drenaje de las aguas pluviales, afectando a su vez la
navegacion de pequefias embarcaciones deportivas
y pesqueras en la zona.

En el caso particular del Arroyo San
Clemente, su desembocadura en la bahia se
encuentra anegada por la Barra de San Clemente, la
que condiciona preponderante su paso al estado de
lamarea semidiurna. (Ver Fig. 1)

Figural: AreaDe San Clemente
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En el interior del arroyo se encuentran
profundidades promedio de 0,60 metros, en el
brazo Este, hasta proximidades del Oceanario
Mundo Marino. El mismo con el paso del tiempo y
los efectos de la sedimentacion ha ido perdiendo
paulatinamente profundidad y limitando su
actividad a embarcaciones de muy poco calado,
quedando ademas supeditado a las condiciones de
marea reinante.

Un posible objetivo seria la creacion de un
club nautico en las cercanias del actual “Puerto San
Clemente”. (Ver. Fig: 2), o bien en el Paraje
denominado Tapera de Lopez (Ver. Fig: 3)

Figura 2: Puerto San Clemente

En ambos casos el acceso a la ria requiere de una
serie de obras vinculadas al dragado y
senalizacion de accesos y espejos de agua para la
maniobra y amarre de embarcaciones. El acceso
presenta la dificultad de la accesibilidad,
entorpecida por los bancos de arena y las mareas,
que limitan el calado y la navegabilidad aun para
barcos deportivos de pequefio porte, la
sefalizacion y balizamiento, que se encuentra en
condiciones deficiente y poco actualizada en
funcidn de las cartas disponibles.

Puerto General Lavalle

La Ria Ajo ofrece un Puerto Natural
ubicado 4,5 millas nauticas en el interior de la Ria
desde la desembocadura de ésta en el Rio de La
Plata, su profundidad media es de 15 pies al cero
local y en pleamar de 20 pies; el acceso al puerto
esta sujeto a la accion de las mareas. La corriente de
las aguas y del reflujo que corren al mar y la
corriente del flujo que viene del mar, posee una
velocidad media de 4 nudos. (ver Fig. 4)

Figura 4: Detalle del Rio Ajo y el
emplazamiento de Gral. Lavalle



La costa de la Ria de Aj6 es de desarrollo lineal sin
salientes notables en su desembocadura con la
Bahia, se registran bajas profundidades por
asentimientos de sedimentos (Arena, Lino y
Conchilla). El Puerto de General Lavalle esta
ubicado 4,5 millas en el interior de la Ria Aj6 desde
la desembocadura Rio de La Plata (ver Fig. 5)y
posee un murallon de cemento de 800 Mts. (Frente
de atraque), dividido en tres sectores afectado el
primero a la operatoria de buques pesqueros
locales, un segundo sector afectado a la pesca
deportiva y espacio recreativo y un tercer sector
para amarre de embarcaciones deportivas.

Figura5: Localidad de Gral. Lavalle

Problema:

El desarrollo portuario deportivo genera
recursos economicos muy interesantes en campos
como turismo, industria naval de construccion y de
reparaciones; construccion, desarrollo,
mantenimiento y operacion de esos puertos, y de
sus aspectos complementarios, tales como
habilitacion y mantenimiento de vias navegables,
accesos, senalizacion y balizamiento, servicios de
tripulacion, de abastecimientos, de
comunicaciones, etc., también podrdn aparecer
emprendimientos con servicios de hoteleria y de
comidas. Todas estas actividades seran fuente de
una sensible demanda de trabajo para una
considerable cantidad de gente, la que invertira en
construccion, mantendra, operard y empleara los

elementos, bienes y actividades especificas y
afines.

Los nuevos puertos que se habiliten se iran
sumando para incrementar progresivamente la
seguridad nautica lo que incrementara la actividad
nautica deportiva y por ende la cantidad de
embarcaciones, lo que redundarad en beneficio de
los municipios aledafios. Los gobiernos Nacional,
Provinciales y Municipales son parte interesada en
que esta reversion de escenario se produzca en un
plazo razonablemente breve. El desarrollo de esta
red de puertos deportivos a lo largo de las costas
nacionales se convierte asi en una perentoria
necesidad.

La costa bonaerense es la que ofrece
mejores perspectivas inmediatas de factibilidad por
su gran desarrollo demografico y turistico, por
pertenecer al estado provincial mas rico del pais y
por su proximidad a la Capital Federal. Si tenemos
en cuenta que a partir de Quilmes no se cuenta con
puertos apropiados o de refugio y medios de
auxilio, para embarcaciones medianas a vela que
deseen navegar hacia Mar del Plata, las
deficiencias son claras, desde la ciudad de Buenos
Aires hacia el Sur no existen buenos puertos
seguros en numero suficiente. En la costa
bonaerense  solo hay tres de razonables
posibilidades operativas: La Plata, Mar del Plata,
Quequén y Bahia Blanca.

Siun yate quiere dirigirse de Buenos Aires a
Mar del Plata y viceversa, practicamente carece de
apropiados refugios o de posibilidades de
esparcimiento. Las distancias y, por consiguiente,
el riesgo nautico, son grandes. En la costa
bonaerense existen pequeios puertos que podrian
mejorarse para alcanzar en una primera etapa las
condiciones minimas aceptables como alternativos
o derefugio en lanavegacion hacia Mar del Plata.

San Clemente del Tuyt posee un
interesante desarrollo turistico que se proyecta
incrementar, complementandolo con desarrollo
urbano y hoteleria interesante, su puerto natural no
es oOptimo pero admite importantes mejoras
funcionales. En la misma ria de San Clemente, la
Tapera de Lopez aparece como otra alternativa de
fondeadero para naves deportivas. El de General
Lavalle ostenta cierta viabilidad y cuenta con fuerte
interés de las autoridades municipales. En Pinamar



Los puertos y su gente: pasado, presente y porvenir

se desarrollo oportunamente un proyecto de Puerto
Isla que no afectaba las excelentes playas que lo
caracterizan;  se preveia un proyecto de
urbanizacion que lo complementaba., pero
lamentablemente no llego a concretarse por resultar
demasiado ambicioso.

Algunos puntos de la costa bonaerense
pueden, en primer analisis, considerarse como
interesantes para desarrollo de puertos deportivos.
Unos son atractivos pero carentes de puertos, otros
poseen puertos que requieren mejoras para una
operacion satisfactoria y, en tercer lugar, hay puntos
con buenos puertos. La factibilidad de erigir un
puerto deportivo en la costa esta relacionada con la
topografia, la hidrografia y la geologia de la costa,
con el comportamiento del mar, con el tamafio de la
poblacion proxima, estacional y permanente, con el
turismo, con su atraccion para inversores, con la
posibilidad de emprendimientos inmobiliarios, con
el apoyo estatal municipal, provincial y nacional.

Fuentes y metodologia

Paralograr una vision amplia de problema a
tratar se utilizaron fuentes indirectas y fuentes
directas. Entre las primeras podemos clasificar las
bibliograficas (Ley de Puertos, Documentos del
CEDAN, .el Derrotero Argentino Parte 1- Rio de la
Plata publicacion del SHN), las cartograficas
(cartas nauticas H-159, H-113) material producido
por el Servicio de Hidrografia Naval de la Armada
Argentina. Tambien se utilizaron las imégenes
satelitales obtenidas por Internet del programa
gratuito Google Earth.

Entre las fuentes directas se realizaron
entrevistas con personal de la Armada Argentina de
la orientacion Hidrografia, asimismo se recabo
opiniones y experiencia de yatchmens (hombres del
yatch) pertenecientes a los clubes nauticos de la
ciudad de Mar del Plata. A partir de la informacion
indirecta se procedio a la construccién de un cuadro
de doble entrada comparativo de variables,
geograficas y operativas. Posteriormente asociado
a las fuentes directas se logro definir ventajas y
desventajas de los emplazamientos analizados
desde el punto de vista nautico. Finalmente se busco
realizar recomendaciones a modo de sintesis para
poder definir la mejor opcion al momento de
realizar.

Resultados

A continuacion y a modo de diagnostico se
analizan comparativamente algunas variables
fisico-geograficas, humanas y operativas en los tres
lugares que hasta ahora se han mencionado como
alternativas entre Buenos Aires y Mar del Plata
(General Lavalle, Puerto San Clemente y Tapera de
Lopez).

[Observar cuadros comparativos a continuacion|



Matriz sobre las condiciones geograficas de las areas de estudio

CONDICIONES GENERAL LAVALLE SAN CLEMENTE

GEOGRAFICAS ANEXO - TAPERA DE LOPEZ

CARACTERISTICAS Puerto Natural ubicado 4,5 millas en el interior de | Este tramo dela costaes baja y se inunda cuando el arroyo crece més de lo

GENERALES laRia Ajo6 desde la desembocadura Rio de La normal. Hay estero, lagunas, cangrejales, en las proximidades de la costa el
Plata y posee un murallon de cemento de 800 Mts. | fondo es blando.

(Frente de atraque), dividido en tres sectores
afectado el primero a la operatoria de buques
pesqueros locales, un segundo sector afectado a la
pesca deportiva y espacio recreativo y un tercer
sector para amarre de embarcaciones deportivas.

HIDRO- La Ria Ajo6 ofrece un Puerto Natural ubicado 4,5 Esta condicionado por la boca del Arroyo San Clemente, que limita el

GEOMORFOLOGIA millas nduticas en el interior de la Ria desde la calado maximo admisible, donde la profundidad en el canal de acceso
desembocadura de ésta en el Rio de La Plata, su existe un banco, de fango y conchilla, pleamar es de 15 pies, extension 20
profundidad media es de 15 pies al cero local yen | Km, ancho 1% Km.
pleamar de 20 pies; el acceso al puerto esta sujeto
a la accion de las mareas. La comriente de las aguas | En el interior del arroyo se encuentran profundidades promedio de 0,60
y del reflujo que corren al mar y la corriente del metros, en el brazo Este, hasta proximidades de Mundo Marino. El mismo
flujo que viene del mar, posee una velocidad con el paso del tiempo y los efectos de la sedimentacion ha ido perdiendo
media de 4 nudos. La costa de la Ria de Ajoes de | paulatinamente profundidad y limitando su actividad a embarcaciones de
desarrollo lineal sin salientes notables en su muy poco calado, quedando ademas supeditado a las condiciones de marea
desembocadura con la Bahia, se registran bajas reinante
profundidades por asentimientos de sedimentos
(Arena, Lino y Conchilla).

METEOROLOGIA En lineas generales el clima responde a los En lineas generales el clima responde a los parametros vigentes de la Costa
parametros vigentes de la Costa Bonaerense sobre | Bonaerense sobre el Rio de La Plata, siendo templado y hiimedo con cierta
el Rio de La Plata, siendo templado y himedo con | tendencia a célido, los vientos son leves y las temporales escasos, los
ciertatendenciaa calido, los vientos son leves y vientos mas fuertes son del sector Sur (SE, Sy W) y los menos intensos del
los temporales escasos. NW el pampero y la sudestada son vientos tipicos de su zona de accion.
Cierre de Puerto: Este Puerto cierra por razones
climaticas cuando la visibilidad es muy reducida Temperatura Promedio: La temperatura media anual es de 15° C con
por nieblas. valores medios maximos de 21° C en el mes de enero valores minimos de
Temperatura Promedio: La temperatura media 08° C en el mes de julio.
anual es de 15° C con valores medios méximos de
21° C en el mes de enero valores minimos de 8 C | Precipitaciones Promedio: Los registros de precipitaciones (promedio
en el mes de julio. anual) 802 mm., siendo julio el mes con maximas precipitaciones medias
Precipitaciones Promedio: Los registros de de 203 mm y enero con minimos.
precipitaciones (promedio anual) 802 mm.
siendo julio el mes con maximas precipitaciones Precipitaciones Promedio: Los registros de precipitaciones (promedio
medias de 203 mm y enero con minimos 48 mm. anual) 802 mm. siendo julio el mes con maximas precipitaciones medias de

203 mm y enero con minimos 48 mm.
La temperatura medias de sus aguas es:
La temperatura medias de sus aguas es:
. 70, farnor 190 Verano: 22° C Inviemo: 12°C
Verano: 22°C Invierno: 12°C Otofo: 17° C Primavera: 20° C
Otoiio: 17° C Primavera: 20° C

VIENTOS Los vientos mas fuertes son delsector Sur (SE, Sy | En Punta Rasa los vientos soplan en todas direcciones, debido a su

PREDOMINANTES W) y los menos intensos del NW; el pampero y la | geomorfologia y su exposicion a la interfase rio-mar, pero los
sudestada son vientos tipicos de su zona de accion. | predominantes son del Sur y del Este. Resultan muy importantes las

Sudestadas.

MAREAS La Ria Ajo se sujeta a la accion de las mareas; la | Alcero 8 pies.-

corriente de las aguas de la Ria y del reflujo corren
al mar y la corriente del flujo viene del mar, posee
una velocidad media de 1,5 nudos. Para
conocimiento de la altura de mareas para ingreso a
su puerto debe sumarse al horario tabulado para
San Clemente del Tuya (Tablas de Mareas —
Servicio Hidrografia Naval) de una hora veinte
minutos aproximadamente mas.
Influencia de la Ria Ajo- intensidad de corriente:
Los vientos del sector Suroeste a Noreste y
viceversa y la intensidad de las corrientes por plea
y bajamar siendo la velocidad promedio de 4
nudos, aumentando a 6 nudos en la desembocadura
de la Bahia Samborombom.

En Pleamar de sicigias 15 pies.-
En Bajamar de sicigias 10 pies.-
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CONCENTRACION
POBLACIONAL

El pueblo de General Lavalle cuenta con una
poblacion de 2000 habitantes.

Lalocalidad de San Clemente del Tuyu cuenta con S/D habitantes.

ACCESIBILIDAD
TERRESTRE

Por ruta Interbalnearia 11. La calle principal
del pueblo de General Lavalle termina en el
puerto.

Por ruta interbalnearia 11, camino al faro San Clemente, asfaltado.
En la 1° bifurcacion a la izquierda, por camino consolidado, se
accede a Tapera de Lopez.

Matriz sobre las condiciones operatorias-portuaria de las areas de estudio

CONDICIONES
OPERATORIA-
PORTUARIA

GENERAL LAVALLE

SAN CLEMENTE
ANEXO - TAPERA DE LOPEZ

PROFUNDIDAD DEL
ACCESO

La longitud aproximada es de 25 kilometros,
y el ancho promedio es de 165 mts, corre un
caudal de agua salada teniendo variaciones
conforme al movimiento mareolégico. En
épocas de crecidas extraordinarias producidas
por la Sudestadas, produce desborde de las
aguas alrededor de la Zona portuaria, no
afectando a pobladores de la zona.

Para conocimiento de la altura de mareas para
ingreso al puerto debe sumarse al horario
tabulado para San Clemente del Tuyu (Tablas
de Mareas — Servicio Hidrografia Naval) de
una hora veinte minutos aproximadamente
mas.

La longitud del canal de acceso hasta el
puerto local es de 4,5 millas nauticas y un
ancho promedio de 165 metros, siendo toda su
extension apto para la navegacion comercial
(Buques Pesqueros de Rada o Ria) y nautica —
deportiva, la profundidad en el canal de
acceso en su desembocadura donde existe un
banco de fango y conchilla en pleamar es de

Lalongitud aproximada es de 3 Kilometros.

Su navegacion se sujeta a las mareas debiendo tener en
consideracion los valores tabulados para muelle San Clemente del
Tuyu.

Existe un fondeadero exterior con capacidad ilimitada, ofrece
proteccion a embarcaciones de hasta 3 pies.

En la desembocadura del arroyo San Clemente con el Rio de La
Plata, sobre su margen derecha se encuentra las instalaciones del
Club Social de Pesca Nautica y Fomento San Clemente, donde
pueden amarrar embarcaciones de placer o deportiva; Guarderia
nautica, apoyo comunicaciones y Restaurant.

S.S.E.

Al' W y a 6 millas de la Ria de San Clemente
desemboca el Rio AJO, cuya barra queda en
seco en bajamar, pero una vez transpuesta
aumenta la profundidad a 3 metros, llegando a
5,8 metros a los 3 kilometros de su boca, su
ancho se mantiene en 200 metros en todo el
recorrido.

El Puerto de General Lavalle es asiento de
una reducida colonia pesquera que opera
desde el muelle de hormigén armado ubicado
paralelo a la margen este del rio Ajo, con un
frente de  atraque comercial  de
aproximadamente 150 metros, el que recibe
anualmente durante la zafra de la corvina
negra un importante flota proveniente de Mar
del Plata, Montevideo y Ensenada.

El sector comercial de Puerto Lavalle cuenta
con talleres de reparaciones navales y frente a
la Subprefectura General Lavalle a unos 400
metros hacia el interior se encuentra el
apostadero de un guardacosta.

10 pies.
ACCESIBILIDAD CANAL DE ACCESO: [ ARRUMBAMIENTO AL ARROYO SAN CLEMENTE SS.E. -
MARITIMA ARRUMBAMIENTO AL CANAL N.N.W., [ NNW.- 350° - 170°.

El acceso al arroyo en demanda de los muelles existentes, debe
hacerse desde la posicion del fondeadero ubicado al Av 132°y 2.4
millas del faro San Antonio adoptando una Dv 145°5 la que dara
suficiente resguardo de los bancos y bajofondos existentes en ambas
bandas de esta derrota, hasta divisar la enfilacion formada por la
baliza de San Clemente, que se encuentra en la boca, y la luz o el
muelle senalados en la carta, donde se encuentra el club nautico
local. Una vez alcanzada la enfilacion se podrd navegar hacia la
baliza y luego de sobrepasarla, mantenerse sobre la misma
enfilacion hasta superar la barra; donde se encontraran postes de
palmera clavados por el club nautico local.

El franqueo de la barra de San Clemente, debe hacerse con sumo
cuidado para evitar varar en barro muy blando, siendo necesario
prestar especial atencion a la derrota, el calado y la marea real
existente. Esta maniobra es practicable para embarcaciones de hasta
1,5 metros de calado.

Transpuesta la barra las profundidades aumentan pero no en
demasia debiendo maniobrarse con igual precaucion hasta tomar
puerto. Superando el muelle de Tapera de Lopez existe una darsena
para amarre. Con la ayuda de un baquiano se puede navegar por el
rio dos millas aguas arriba hasta el puerto de pescadores en
proximidades del Oceanario Mundo Marino. Durante la zafra
pesquera de junio a noviembre se mantiene dragada la vaguada
existente a unos veinte/treinta metros de la costa ESTE del arroyo.




BALIZAMIENTO Teniendo en cuenta el canal de acceso en la | En el canal de acceso. Baliza "TAPERA DE LOPEZ", situacion

Ria Ajo, el sistema de balizamiento estd | Geografica Lat. 36° 16'S, Longitud 56° 45" W.

compuesto por una Baliza de acceso “RIA

AJO”, situacion geografica Latitud 36° 20" S, | SAN CLEMENTE DEL TUY'U, situacion geografica Latitud 36°

Longitud 56° 24" W., que es utilizada por los | 20’ S, Longitud 56° 52° w.

Buques Pesqueros que operan en la zona.

Desde el mar en Punta Rasa se encuentra ubicado el Faro San

CARACTERISTICAS: Pilotes con dos | Antonio Latitud 36°18.4 S, Long. 056°46.2 W, Luz color blanca 3

plataformas, altura 8,3 Luz 0,5 S/ eclipse, | destello cada 20 Segundo.

solar, 2,5 luz blanca, destello cada 3

segundos.

PUNTOS NOTABLES: Desde el mar o rios:

Bosque denominado “TACHO”, constituidos

diversas especies entre las que se encuentran

talas, siempre verde, pajonales etc., Iglesia de

General Lavalle, dos luces rojas en una torre

ubicada al Sur de la baliza Ria Ajo.

CARACTERISTICAS DE LA COSTA:

Este tramo de la costa es baja y se inunda

cuando el rio crece mas de lo normal. Hay

esteros, lagunas, cangrejales, en las

proximidades de la costa el fondo es blando.
INFRAESTRUCTURA | Tipos de servicio que ofrece: Amarres, | Puerto de la Bahia SAN | Club Social de Pesca Nautica y
PORTUARIA descarga de buques pesqueros, Provision de | CLEMENTE. Puerto Natural | Fomento Anexo Tapera de Lopez
(MUELLES, Energia Eléctricay agua potable. ubicada a orillas del rio San | posee un muelle de 40 metros de
DARSENAS, Clemente, su construccion es de | largo y tiene una déarsena donde

AMARRAS, GRUAS)

Vias de transporte de Carga: Transporte
carreteros.

Clubes Nauticos: No posee Club Nautico
conformado.

Areas restringidas al acceso publico: El
Puerto no se halla delimitado para el ingreso y
egreso de personas a la zona portuaria.

vigas y pilotes de hormigon
armado, que corren paralelos a
la costa, desde los cuales nacen
pequeiios muelles de madera.
Muelle

Su construccion fue propuesta
por la Asociacion Amigos de
San Clemente. En la actualidad
pertenece al Club Social de
Pesca, Nautica y Fomento. Su
espigon mide 250 metros, de
los cuales 150 son de paseo
publico.

Trabajan normalmente para la
carga y descarga de pescado de
los buques en este Puerto en
forma manual.

se amarran los veleros, guarderia
de lanchas y muelle para
embarcaciones.

SERVICIOS EN
TIERRA (LUZ, AGUA,
ALOJAMIENTO,

PROVEDURIA, SALUD

Aguapotabley Viveres: Viveres se pueden
adquirir en cantidades ilimitadas en la zona.

El puerto posee servicio de agua potable y
energia eléctrica 220y 380 vol.

Muelle San Clemente del Tuyu,
construido de hormigén
armado, de 120 Mts. y 4,50 de
ancho promedio. Altura
variable entre los 3 y 4 Mts.
Posee sanitarios, ademas cuenta
con un confortable restaurant,

Por su parte Tapera de Lopez

cuenta con instalaciones
sanitarias, sector arbolado con
parrillas, restaurante, juegos
infantiles.
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Discusion puerto deportivo puede presentar consecuencias
poco deseables en los aspectos de hidrodinadmica,
El Manejo Integrado Costero requiere de ambientales y degradacion del paisaje, tal como

un amplio analisis que presente una mirada integral queda evidenciado en el siguiente grafico.

del problema. A nivel teorico el desarrollo de un

CONSTRUCCION DE UN PUERTO DEPORTIVO

!

AUMENTO DE
LA POBLACION

DEGRADACIO|
PAISAJISTICA

CAMBIO ENEL
HIDRODINAMISMO

AUMENTO DEL
TRAFICO MARITIMO

DEGRADACION AUMENTO RUIDO CONTAMINACION MOVIMIENTO DE
DEPLAYAS DE RESIDUOS HIDROCARBUROS SEDIMENTOS

COMUNDADESNATURALES]
AFECTADAS

~.

PERDIDA DE CALIDAD DEL AGUA

TURBIDEZ|

DEGRADACION DE LA ZONA

Fuente: Moreno Castillo, Isabel (2007)

Los proyectos analizados involucrarian un nuevo potenciales. Teniendo en cuenta el esquema
flujo de embarcaciones y un impacto moderado en presentado arriba se intenta reproducir el mismo
las areas de andlisis, que si bien se encuentran paralos casos de Lavalle y San Clemente.

proximas, generarian diferentes impactos



CONSTRUCCION DE PUERTO DEPORTIVO DE GENERAL LAVALLE
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AUMENTODE
AFLUENCIADE AUMENTO DEL DEGRADACION DEL PAISAJE
NAUTAS TRAFICO MARITIMO
AUMENTO DE RESIDUOS CONTAMINACION POR
HIDROCARBUROS
DEGRADACION DEL TURBIDEZ
FRENTE COSTERO

PERDIDA DE LA CALIDAD
DELAGUA

|

|

DEGRADACION DE LA ZONA

Fuente: Elaboracion propia, adaptado de Moreno Castillo, Isabel (2007)

En el ejemplo del potencial puerto
deportivo en General Lavalle se considera que el
aumento de flujo nautico (en naves y personas)
conllevard a la pérdida de calidad de agua por
procesos asociados de contaminaciéon por
hidrocarburos y el aumento de residuos. Estos
aspectos sumados a la esperada degradacion del
paisaje contribuirian a un proceso de pérdida de

calidad ambiental de la zona.

En el caso del potencial establecimiento de
un puerto deportivo en el area de San Clemente se
suman a los factores de degradacion presentes en el
ejemplo anterior, otros procesos de caracteristicas
hidrologicas y bioticas, generadas por la accidon
antropica.

CONSTRUCCION DE PUERTO DEPORTIVO DE SAN CLEMENTE

iy

CAMBIO EN LA ~
HIDRODINAMICA AUMENTO DE
AFLUENCIA DE
NAUTASY TURISTAS

Iy

AUMENTO DE RESIDUOS

MAS

NS

AUMENTO DEL
TRAFICOMARITIMO

!

CONTAMINACION POR
HIDROCARBUROS

MAS RUIDO

DEGRADACION DE PLAYAS
Y
FRENTE COSTERO

u RESIDUOS \

=N

AFECTACION DE AVES Y OTRAS
COMUNIDADES NATURALES

I

TURBIDEZ

J

= > | DEGRACION DEL PAISAJE |

Fuente: Elaboracion propia, adaptado de Moreno Castillo, Isabel (2007)



Los puertos y su gente: pasado, presente y porvenir

Avanzando hasta este punto se hace
necesario determinar las ventajas y desventajas que
presentan los diferentes emplazamientos tomados
en cuenta. Resumiendo la informacion del punto
anterior se puede determinar:

Puerto General Lavalle:

Ventajas

Se trata de un puerto pesquero operativo con
buenos accesos y adecuado calado para la
navegacion deportiva. En sus 800 metros de muelle,
posee un area de amarre dedicado a las
embarcaciones deportivas. El puerto tiene resueltos
algunos temas operativos y de servicios (posee
talleres de reparaciones navales.) La calle principal
del pueblo (asfaltada) llega hasta el puerto. El
acceso a General Lavalle es porruta 11. Frente a la
Subprefectura General Lavalle a unos 400 metros
hacia el interior se encuentra el apostadero de un
guardacostas.

La informaciéon sobre la batimetria es
reciente, esto permite determinar las profundidades
del acceso y del Rio Ajo. Dentro del Rio Ajo las
profundidades tienen un promedio de mas de 4
metros, lo que lo hace practicable para las
embarcaciones deportivas. Se logro informacion de
los patrones pesqueros locales que sefialan que la
mejor aproximacion se logra por el acceso
norte/noroeste.

Desventajas

El canal de acceso recorre 25 kilometros.
Las corrientes que se presentan durante las
pleamares o bajamares son de 4 nudos. El acceso
tiene poco balizamiento. Falta la identificacion de
cascos a pique. En ¢épocas de crecidas
extraordinarias producidas por la Sudestadas,
produce desborde de las aguas alrededor de la Zona
portuaria.

Puerto San Clemente del Tuyu

Ventajas

Presenta una importante urbanizacién con
las prestaciones de servicios basicos y de
esparcimiento propios de una localidad turistica.
Posee instalaciones portuarias derivadas de su
actividad pesquera

Desventajas

Su accesibilidad se ve dificultada por la
Barra de San Clemente ubicada en la
desembocadura de la ria y que aflora en bajamar, el
canal de acceso también presenta limitaciones a la
navegacion por el escaso calado y la influencia de
las mareas. El balizamiento es inadecuado y falta
dragado. Falta sefialar enfilacion para el acceso.

Anexo Tapera de Lopez

Ventajas

Posee areas de recreacion, y de servicios
como para pasar el dia y una darsena destinada a
embarcaciones deportivas de escaso calado.

Desventajas

El acceso por via terrestre presenta un
camino consolidado. Su accesibilidad se ve
dificultada por la Barra de San Clemente ubicada en
la desembocadura de la ria, el canal de acceso
también presenta limitaciones a la navegacion por
el escaso calado y la influencia de las mareas,
aunque en menor medida que Puerto San Clemente.
Elbalizamiento es deficiente.

No hay batimetria reciente de la zona, por lo
que resulta imprescindible determinar la
posibilidad del ingreso de embarcaciones de un
calado mayor a 1,5 metros. Falta sefialar enfilacion
parael acceso.

Conclusiones

La Discusion nos lleva a determinar
recomendaciones a partir de dos opciones:

Opcidn 1: La instalacion del puerto deportivo en
la Ria de San Clemente.

Opcion 2: La instalacion del puerto deportivo en
el Rio Ajo.

La Ria de San Clemente otorga numerosos
beneficios al proyecto desde la Tierra al Mar, es
decir para el Municipio, los comerciantes del area,
el desarrollo urbanistico y el atractivo turistico.
Desde el Mar hacia la Tierra en la vision de los
nautas- usuarios del puerto, ofrece demasiados



través del dragado permanente, traeria aparejado
ademas de un alto costo, la modificacion de las
corrientes de sedimentaciones, el movimiento de
las corrientes dentro de la ria y la afectacion del
habitat de comunidades naturales (vegetales y
animales). La recomendaciéon es desalentar la
instalacion de un puerto deportivo en este lugar.

Por su parte, el Rio Ajo presenta buen
caudal y profundidad suficiente, para el calado de
las embarcaciones que potencialmente pudieran
utilizar esta estacion portuaria. El acceso presenta
deficiencias en su sefializaron por lo que se
recomienda en primera instancia la necesidad de
que el organismo pertinente (Servicio de
Hidrografia Naval, dependiente de la Armada
Argentina) realice el balizamiento y boyado de la
aproximacion a la desembocadura y del canal de
acceso.

Como el Puerto de General Lavalle es
utilizado con fines de pesca, se considerara
recomendable la sectorizacion del muelle ya
existente paralelo a la linea de costa y
oportunamente el trazado de un muelle
transparente para el amarre de las embarcaciones
deportivas. Esta sectorizacion del muelle debe
también trasladarse a las instalaciones portuarias
en tierra (talleres, guarderias, gruas, etc.) como
asimismo las instalaciones sanitarias y de
alojamiento, parte de las cuales pueden estar
satisfechas por la misma localidad. Es necesario
ademds el compromiso de la autoridad de
Prefectura Naval para brindar tanto seguridad
nautica, como seguridad en las zonas de amarre.
Desde el aspecto civil el Municipio a través de
secretarias de su ejecutivo deberia incentivar el uso
y frecuencia de presencia de estas embarcaciones,
fomentando el area de Turismo, Medio Ambiente y
Economia.

De trazarse un muelle transversal de
hormigén se generarian un enorme perjuicio
ambiental, encerrando las aguas, modificando las
corrientes de la ria y las de mareas. Este impacto
ademads aumentaria los procesos de sedimentacion
en areas no deseadas y produciria en determinados
momentos del dia una sensible disminucion del
caldo de un lado u otro del muelle. Este fendmeno
restaria operatividad al uso de amarre deseado,
aumentaria la turbidez del agua, aumentaria los
olores en el area por falta de circulacion normal del

agua y modificaria asimismo la flora y fauna del
sector.

La recomendacion de realizar un muelle
transparente, por su parte, asegura el flujo libre de
las aguas de acuerdo con las corrientes de mareas y
mantiene la hidrodinamica costera de la ria. Su
traza no deberia ser transversal sino que deberia
describir un angulo, curva o forma de L, teniendo
en cuenta la posibilidad de disminuir al maximo la
exposicion de los materiales de construccion de
dicho muelle, a los flujos de corrientes de la ria. Un
factor fundamental previo a la toma de decision en
la construccion de un muelle de estas
caracteristicas seria conocer la cantidad y
granulometria de los sedimentos depositados en las
inmediaciones de las estructuras de proteccion de
la costa.
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Una aproximacion a los estudios sobre el comercio entre el Espacio Portuario
Rioplatense y la Espafia Peninsular durante el siglo XVIII

Este trabajo es una primera mirada sobre la
historiografia dedicada a las relaciones
comerciales entre la Espafia peninsular y la
América espafiolay su fin es dar cuenta brevemente
de algunos de los trabajos mas importantes
desarrollados, sus fuentes, metodologias y
problematicas, con el fin de dilucidar sus
transformaciones a lo largo del tiempo e insertar
algunos elementos de la investigacion que estamos
desarrollando en la misma. No tiene intencion de
lograr un exhaustivo reconto de la historiografia, ni
plantear un estudio pormenorizado de las obras
seleccionadas, sino plantear, en primer lugar, las
lineas generales por donde a pasado la
preocupacion de aquellos investigadores que
abordaron las relaciones comerciales entre la
Espafia peninsular y América y especificamente en
laRegion Rio de la Plata.

El analisis del proceso econémico a partir
de la relacion entre América y Europa a partir de
1492 naci6 con el proceso mismo, es decir, los
propios contemporaneos comenzaron a evaluar sus
caracteristicas, nosotros tomaremos los mas
representativos a nivel historiografico, por ello
partimos del andlisis realizado por Earl J. Hamilton
durante la década del treinta del siglo pasado hasta
llegar arecientes investigaciones.

I

Las primeras investigaciones relacionadas
al estudio de los flujos comerciales ingresados a la
Espaina Peninsular provenientes de América, se
concentraban en la llegada de metales preciosos
que anualmente arribaban y en los efectos que
produjeron en Europa, con el fin de determinar el
papel de América en la acumulacion originaria que
permitio el desarrollo capitalista. Un investigador
pionero fue Earl J. Hamilton, quien en su libro
editado en 1934, llamado E! tesoro Americano y la
revolucion de los precios en Espania 1501-1650 se
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centro en establecer la cantidad de oro y plata
importadas a través de Espafia durante un siglo y
medio. Las fuentes que utilizod son las cartas de la
Casa de Contratacion, los registros de carabelas y
galeones y los diarios de entradas y salidas que
llevd el tesorero de la Casa de Contratacion
llamado “La cuenta y razon”. Su objetivo general
fue abordar la llamada crisis del seiscientos
concluyendo que, en palabras de Tomas Martinez
Vara “....la evolucion combinada de los precios y
salarios en Esparia habria impedido la inflacion de
los beneficios, el derrumbe de las remesas y el
desbarajuste del precio de la plata hicieron el
resto, barriendo drasticamente cualquier
iniciativa privada de inversion. El momento dlgido
de remesas llegadas de Indias se concentraria en la
década de 1591- 1600, fechas a partir de las cuales
la tendencia se invierte y toca fondo hacia 1650
(Martinez Vara, 1994: 194).

En la misma linea se encuentra el
monumental trabajo realizado por Pierre y Hugette
Chaunu quienes a partir del volumen y la cantidad
de navios que ingresaron al puerto de Sevilla
reafirman las conclusiones realizadas por
Hamilton. Estos autores, plantan que el siglo XVI
fue un periodo de desarrollo econdémico y en el
XVII, en cambio, producto de la saturacion de
mercancias europeas comienza el declive del
comercio, fundamentalmente a partir de 1620.

Otros trabajos como los realizados por
Antonio Garcia Baquero aportan nuevos datos sin
establecer diferencias significativas con “la ley
general” (I) establecida, en su trabajo “Andalucia y
la Carrera de Indias, 1492- 1824” (Garcia-
Baquero Gonzalez, 2002) en donde cuestiona el
crecimiento de Andalucia durante el periodo la
primera centuria a partir del inicio de su relacion de
Andalucia con América, ya que plantea que la falta
de materias primas, mano de obra especializada,
capitales y el desajuste de salarios y precios no
permitio que se produjese una transformacion que
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permitiera hacerse cargo de la demanda americana,
ademas determina que los beneficios obtenidos no
se reinvirtieron en actividades productivas.
Continua el analisis a partir de la siguiente centuria,
el siglo XVIII, en donde determina que hubo
crecimiento, centralmente a partir del inicio del
periodo de los Borbones en la monarquia producto,
observa el autor, de un cambio sustancial que
permitié un crecimiento sostenido durante todo el
periodo (1717- 1778), pero que no logro,
igualmente, un cambio en torno a una modificacion
estructural necesaria para que se plasme este
crecimiento en un cambio de modelo. El
regularizado andlisis de la existencia de la crisis del
siglo XVII va a perdurar, si tomamos como punto de
partida los estudios de Earl Hamilton, medio siglo
aproximadamente, hasta fines de la década del
setenta y principios de los ochenta del siglo pasado.

Varios de los trabajos mas importantes
realizados durante el mismo periodo, centrados
fundamentalmente en el espacio ocupado por
Nueva Espaia, sin explicitarlo, buscaban las causas
de la crisis, corroboraron esta hipotesis, dando por
supuesto la existencia de lamisma del siglo XVII en
este espacio, concentrando sus esfuerzos en buscar
las causas que la provocaron. De esta forma,
Woodrow Borah planted que producto de la caida
demografica descendi6 la mano de obra afectando
todas las actividades economicas, incluida la
mineria (Borah, 1975). El trabajo de Francoise
Chevalier continuaba con esta hipotesis al afirmar
que las haciendas a mediados del siglo XVII
tuvieron una clara tendencia a la autosuficiencia
(Chevalier, 1975).

I

Si bien los articulos relacionados con el
comercio entre Europa y América se pueden
rastrear desde la década del sesenta del siglo pasado
(Morineau 1968, Morineau 1971), fue a partir de la
publicacion del libro de Michel Morineau en la
década de los ochenta del siglo pasado, cuando la
critica tuvo eco en los especialistas y en los espacios
institucionales. Tomando como punto de partida el
analisis de unas fuentes como las Gazettes
Holandesas, que hasta ese momento no habian sido
utilizadas para analizar la entrada de metales
preciosos a Europa provenientes de América el

autor, realizé un cambio mas que sustancial en la
idea que se tenia hasta ese momento de las
caracteristicas del comercio. Lo cual le permite
determinar que no existid una crisis de los metales
durante el siglo XVI “etrange hallucination
provoquée par une lacune de ['information”
(Morineau, 1985: 218). Determina que tanto en el
siglo XVII como en el siglo XVIII, la tendencia es
al alza. El autor se centra en el comercio legal,
tomando una fuente no oficial pero que cuenta con
un abordaje exhaustivo, lo que le permite
reconstruir el comercio poniendo la mirada en
Europa, determinando que no solo era importante la
llegada de metales preciosos, sino que también es
necesario analizar como estaba organizado el
comercio, los flujos circulatorios y el stock. Por otra
parte, amplia el panorama al aseverar, en su trabajo,
que los metales preciosos eran solo una mercancia
mas en el comercio existente entre Europa y
América.

Durante la misma década, e influenciados
por el trabajo ya citado, se produjo, un
florecimiento de investigaciones que se volcaron a
estudiar los espacios americanos y su relacion con
el comercio europeo, por un lado para discutir la
hipotesis de la crisis del siglo XVII. Por otro lado,
para ver la interrelacion de los distintos espacios y
el papel que cumplieron los actores y por ultimo
comenzaron a extender su andlisis a parir de las
llamadas reformas Borbodnicas.

Un gran nimero de autores comienzan a
discutir la existencia o no de la crisis del siglo XVII
en América, entre estas cabe destacar la labor de
Ruggiero Romano (Romano, 1993), quien devela el
“eurocentrismo” de las investigaciones
desarrolladas ya que se centraron en la llegada de
metales preciosos a Europa, cuando, desde la
realidad americana, lo importante era lo que quedé
en el espacio americano, esto es lo que el autor
denominé coyunturas opuestas. Nuevas
investigaciones de la década del ochenta
relativizaron la existencia de la crisis en América a
partir de los estudios de Juan Carlos Super (Super,
1983) quien se centra en la region del Bajio Oriental
en Nueva Espaia y el trabajo de TePaske y Klein
quienes abordan la dindmica economicaa partir del
analisis de los ingresos fiscales (Kamen, Israel, Te
Paskey Klein, 1982).



El libro de Zacarias Moutoukias, construye
a partir del andlisis de las fuentes extraidas del
Archivo Municipal de Amsterdam, un trabajo en
donde su objetivo es colocar a Buenos Aires en el
sistema ya descripto por Assadourian de la
articulacion de las economias regionales en donde
Buenos Aires se encuentra como punto de conexion
a partir del “... comercio ultramarino basado en la
exportacion de metales preciosos, gravitacion de la
administracion en la vida comercial...”. Por otra
parte, aborda el tema del contrabando, tomando la
mirada renovada iniciada por Carlos D. Malamud,
quien ve contradicciones en la legalidad vigente y
un cierto “acuerdo implicito con la Corona’ para
este tipo de trafico (Malamud, 1982).

Por otra parte, en Espafia, a partir de la

década del setenta del siglo pasado, comenzaron a
realizarse estudios regionales centrados en el
impacto de las reformas borbonicas a nivel regional
y el beneficio de estas en lo concerniente al proceso
de industrializacion.(I) Sus objetivos se
encuentran enmarcados en analizar y debatir las
causas de la industrializacion de aquellas zonas que
lo lograron y aquellas que no lo lograron. En
cambio, para los estudios de la regién Rio de la
Plata, las investigaciones se centraron en evaluar el
impacto de las reformas para el proceso

independentista posterior.
John Robert Fisher es quien comenzo a

elaborar a partir de los registros de los buques que
los funcionarios de aduana redactaban en los
puertos de salida un trabajo sistematico sobre el
comercio entre América y la Espafia peninsular
posteriormente a la promulgacion del Real decreto
de Libre Comercio (Fisher, 1993). En su estudio,
encuentra que gracias a la promulgacion de este
decreto se incrementd notablemente el intercambio
durante el periodo solo descendiendo en aquellos
momentos de guerra o bloqueo. Esta explicacion
genero criticas por parte de varios historiadores.
Josep Delgado Ribas, por ejemplo le cuestiono el
afio que se toma por medida 1778, el cual fue de
menor flujo comercial por los problemas militares
con Inglaterra y por el impacto de la inminente
declaracion del reglamento. En cambio, Garcia
Baquero plantea la insuficiencia del corpus de
fuentes analizado por Fisher para sus afirmaciones

e inserta dos nuevas fuentes, los derechos
contribuidos a la Real Hacienda y las notas de
carga, con las que relativiza el espectacular
crecimiento y que los datos aportados solo

representan un 20 % del total.
En la ultima década, si bien la produccion de

trabajos aument6 notablemente, en su mayoria se
encuentran abocadas a realizar estudios de caso,
centralmente a partir de un actor o un grupo
reducido de actores, inmigrante de la peninsula, su
derrotero y relaciones establecidas, por lo tanto,
tres trabajos abordaron la relacién comercial entre
el Espacio Portuario Rioplatense y la Espafia
Peninsular. La primera es la de Maria Jesus Ardzola
Corvera quien realizO en su investigacion un
recorte temporal de veinte afios 1737 a 1757, si bien
realiza un amplio tratamiento de fuentes, en
especial las licencias otorgadas para partir al Rio de
la Plata, no ofrece un cambio sustantivo en las

apreciaciones ya desarrolladas en el pasado.
La tesis inédita en castellano de Fernando

Jumar realiza un corte temporal de algo menos de
cien anos desde 1680 a 1778, y si bien toma un
amplio abanico de fuentes, las notas de aduana
ocupan un lugar central, que se realizaba cuando un
sujeto se dirigia a la autoridad recaudadora para
informarle que iba a enviar algun bien fuera de la
jurisdiccidn, siendo ese registro una fuente que
permite reconstruir el envio de mercancias, las
cantidades, quiénes lo efectuaban y a donde (Jumar,
2002). A las conclusiones que llegan estan
centralmente orientadas al espacio rioplatense en el
cual plantea, entre otras cosas, dos elementos
fundamentales. El primero de ellos esta relacionado
al contrabando ya que relativiza la importancia del
mismo al plantear que “Ese aplica al estudio de las
realidades americanas del siglo XVIII con el
contenido que tiene actualmente. En el siglo XVIII
pude detectar que el limite de tolerancia para los
actos que hoy se relevan de corrupcion era
diferente, mientras que la Corona recibia su parte
los individuos son enjuiciados por cometer excesos,
pero no por el hecho mismo de aceptar regalos que
tienen como efecto la suspension temporaria de las
disposiciones reales en cuanto al comercio”
(Jumar, 2002).
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Y por otro lado, a partir de la presencia e
interrelacion de portugueses (especialmente
asentados en Colonia) e ingleses en un espacio
comun con los espafoles, el autor plantea la
existencia de un complejo portuario”...
necesario tener presente que el Rio de la Plata
durante la dominacion hispanica no constituia una
frontera entre sus dos bandas y que existio un
complejo portuario formado por las ciudades-
puerto (buenos Aires, Colonia do Sacramento y
Montevideo) y un numero indefinido e indefinible
de desembarcaderos ad- hoc” (Jumar, 2001) . El
complejo descripto por el autor entrd en “crisis”
recién en 1777 con la enorme expedicion militar
que desembarco en el Rio de la Plata e invadio
Colonia de Sacramento.

es

Por ultimo se encuentra el trabajo realizado
por Hernan Asdrabal Silva quien se centra en
“...las caracteristicas, condiciones y desarrollo
del movimiento comercial entre Esparia y el Rio de
la Plata” a partir de la promulgacion del
reglamento para el Comercio Libre hasta 1810 afio
en donde, en principio, se estableceria una ruptura
con el desenvolvimiento previo. A partir de la
division en tres, las rutas que conectaron a América
con la Espafia peninsular: Cadiz, del Mediterraneo
y del Noroeste-Cantabrico realizo un replanteo de
la vinculacion. Las fuentes que utiliza mayormente
estan establecidas por J. Fisher complementadas
con otras extraidas del Archivo General de la
Nacion Argentina y de los Archivos locales
espafioles (de donde extrae, a partir de los diarios
de viaje, los recorridos de los barcos y sus
caracteristicas) lo que le permite un abordaje
diferente si bien no modifica sustancialmente las
roblematicas ni los resultados previos.

En los ultimos tiempos las investigaciones
se desarrollaron en general en analizar las
estrategias y desenvolvimientos de los actores
sociales, en este caso los comerciantes, sin realizar
previamente un estudio sistemdtico de algin
aspecto del comercio, sino, mas bien, a partir de un
caso particular, exitoso, dar cuenta de un proceso
histéorico como afirma Fernando Jumar “...Jos
estudios sobre los comerciantes de Buenos Aires se
centran en un personaje elegido en funcion de su
pertenencia a lo que se podria llamar la “élite de

archivo”, es decir, individuos mas faciles de
estudiar por el mayor numero de fuentes existentes
accesibles al investigador. Es posible que este
acercamiento al tema haya generado algunas
distorsiones.” (Jumar, 2001). Otro grupo de
trabajos se centran en una reelaboracién de las
conclusiones a partir de la inclusion otros métodos
de andlisis o nuevos interrogantes tomando la labor
y los datos proporcionados por otros autores en
textos clasicos (III).

Mi trabajo en particular tiene como objeto el
analizar el comercio entre el Espacio Portuario
Rioplatense y Cataluia entre 1778 a 1820.
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El comercio entre Cataluiia y el espacio
portuario rioplatense, si bien comenzd previamente
a la conformacion del virreinato, cobré mayor
impulso a partir del mismo, como afirmaba el
Teniente José de Espinosa, de la expedicion de
Malaspina “....la poblacion de Montevideo crece
de dia en dia con la franquicia del comercio y la
concurrencia de buques de los puertos habilitados
de la Peninsula, especialmente las embarcaciones
catalanas” (Malaspina, 1938: 278). Es necesario
remarcar que la importancia del comercio se daba a
partir de la doble articulacion de productos
catalanes (aguardiente, indianas, entre otros) y
productos locales (cuero, sebo, plumeros) (IV) lo
que permiti6 una agilizaciéon del comercio y un
incremento de las ganancias. Un dato significativo
de la relacion de los cuarenta comerciantes
matriculados catalanes en América para el afio
1796, dieciséis se encontraban en el consulado de
Buenos Aires: Jaume Alsina i Verges, Joan Viola,
Joseph Roca, Ignasi Tomba, Fransesc Bosch,
Antoni Ferrer 1 Llavallol, Joaquim Pinto, Adjuturi
Clasca, Miquel Cornet, Jaume Nadal, Joan
Reixach, Santiago Flotats, Montéis 1 C*, Joan
Viladerbd, Joseph Riera y Antoni Carbonell
(Almanak Mercantil, 1796: 433-434).

En torno al comercio de Catalufia con
América previo a las reformas borbdnicas, Carlos
Martinez Shaw plantea que “...los catalanes
parecen haber intervenido, con mayor o menor
intensidad en la carrera de Indias desde la apertura
misma del mercado americano, a pesar de la
vigencia del monopolio de la ciudad de



Sevilla” (Martinez Shaw, 1975: 4) dado que se
realizaban escalas portuarias en Sevilla, Lisboa, y
Cédiz; por medio de “...la Reial Companyia de
Comer¢ de Barcelona a Indies” y a través de las
casas comerciales catalanas asentadas en Sevilla

y/o Cadiz.

Con el correr del siglo XVIII y en forma
acelerada a partir de la promulgacion del
“Reglamento para el comercio libre” comenz6 a
vitalizarse la importancia de la flota mercante
catalana para el desarrollo del comercio Atlantico.
Josep Delgado Ribas comenta que “por su
eficiencia y reduccion de costes, la marina colonial
catalana se impuso a la de todo el Estado Espafiol”
(Delgado Ribas 1987: 66) siendo sus caracteristicas
mas importantes: a) Una menor incidencia de los
salarios en los costes de explotacion ya que se les
daba a quienes trabajaban una parte proporcional
de las ganancias. b) La reduccion al maximo de la
estadia del barco en el puerto ya que mantenian un
circuito de transporte de mercancias con fletes. ¢)
La realizacion registros multiples que permitian la
cargay descarga en varios puertos espafioles. d) La
expedicion atlantica constaba de paradas en varios
puertos americanos hasta que la venta total de la
mercaderia.

Estos factores hicieron que la marina
catalana contara a principios del siglo XIX

“...con 200 buques solamente en la carrera de
Ameérica, con 6000 tripulantes” (Ruiz, 1994: 178)
y por lo tanto haya sido la mas perjudicada por los
conflictos con Inglaterra que culminé con la derrota
militar de Espafia y la imposibilidad de continuar
realizando el comercio con buques propios. Pese a
ello, el comercio con América continu6 con “...e/
regreso a formas de gestion comercial utilizadas
durante las dos primeras décadas del siglo XVIII;
una vez mas, Lisboa, Gibraltar y Filadelfia
adquiriran un puesto fundamental en el circuito de
distribucion colonial catalan: el de
intermediarios.” (Delgado Ribas, 1982: 158).

Las guias por las cuales se movieron los
estudios sobre las relaciones comerciales entre la
Espafia Peninsular y América fueron de lo macro a
lo micro, con creciente complejizacion y un
nimero mayor de problemas. En otras palabras
podriamos decir que pasaron de centrarse en
abordar problematicas europeas (la crisis del

seiscientos) y generales a una apertura de
cuestiones especificas de distintos espacios
americanos y europeos, redefiniciones a partir de
nuevas fuentes estudiadas ya no concentradas
unicamente en la Casa de las contrataciones, se
paso de hacerse hincapi¢ desde el siglo XVI hasta
mediados del siglo XVIII a una concentracion en la
segunda mitad del XVIII y especialmente las
ultimas décadas de ese siglo, teniendo como ejes
centrales el impacto de las llamadas reformas
borbonicas en los distintos espacios y en las
relaciones comerciales. En este contexto se inserta
nuestro proyecto de investigacion que se centra en
las relaciones comerciales entre el Espacio
Portuario Rioplatense y Catalufia a partir del
estudio de fuentes que nos permitan establecer las
caracteristicas que tuvo, las transformaciones que
sufrié y los elementos que perduraron a través del
tiempo.

Nuestro objeto de estudio parte de la
vinculaciéon comercial entre la region Rio de la
Plata y Cataluna. Tomamos como punto de partida
la escala de analisis desarrollada de Asdrabal Silva
sobre el comercio del Rio de la Plata con la Espaiia
peninsular pero con la intencion de aproximarnos a
las caracteristicas de una de las regiones
especificamente como lo es Catalufia.

El periodo que nos proponemos abordar es
el comprendido entre el llamado Reglamento de
Libre Comercio y las leyes proteccionistas
promulgadas en Espafa en 1820. Las fuentes con
las que trabajamos provienen de Archivos
americanos y catalanes y nos permite abordar el
proceso a partir de la region de salida y llegada de
las mercancias. En particular tomare centralmente
para el comercio de cueros como para las
mercancias que llegaban al Espacio Portuario
Rioplatense las notas y guias de aduana ya que me
permite aproximarnos a los cueros que tuvieron
como destino Catalufa y aproximarnos a las
mercancias que llegaban para su venta buscando
establecer ;qué alcance tuvo el comercio catalan en
el Espacio Portuario Rioplatense a partir de las
reformas borbonicas!|

Por otra parte, para poder determinar la
regularidad del vinculo, a partir de los datos que nos
suministra el diario de Barcelona, en los barcos que
llegaban y partian de su puerto y aquellos que
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transportaban cueros provenientes de Cadiz.
También nos introduciremos en las cantidades de
cueros que llegaban a Catalufia a partir de los datos
proporcionados por los corredores comerciales
quienes, asentaban las ventas que se produjeron en
el mismo puerto, y finalmente abordaremos las
caracteristicas de las industrias de Igualada que se
dedicaban a trabajaban con los cueros rioplatenses
ya que era fundamental para poder desarrollar la
industria. A partir de la particularidad que le
otorgaba el hecho de necesitar para la dindmica
social y econdmica catalana la importacion de
cueros, lo que nos permite tener como supuesto la
diferente sintonia que tuvieron los catalanes en
relacion al resto de la peninsula y de la corona, lo
que nos llevaa preguntamos ;Qué papel ocuparon
los catalanes en las transformaciones econdémicas y
politicas rioplatenses[ 'Y dado que desde 1813, el
Rey Fernando VII prohibi6 el comercio con las
“colonias rebeldes”, como planteamos, si tomamos
la importancia de los cueros de Buenos Aires, ;Qué
mecanismos y trascendencia tuvo la prohibicion
del comerciol] Por 1ultimo, considerando la
necesidad de comerciar con el Rio de la Platay que
dos de los revolucionarios mas importantes fueron
catalanes: Joan Larrea i Espesso y Doménech
Matheu 1 Xicola ;Fomentaron los catalanes el
proceso independentista rioplatense! |

(I) Dada la gran proliferacion de trabajos del autor -mas de
ciento cincuenta publicaciones- quien comienza a fines de la
década del sesenta del siglo pasado hasta principios del nuevo
milenio, en varias ocasiones volvid sobre sus pasos,
modificando afirmaciones pero mantuvo un marco
estructural so6lido.

(IT) Algunos textos son: Llopis Agelan, Enrique “La
formacion del “desierto manufacturero” extremefio, el
declive de la pafieria tradicional al final del Antiguo
Régimen” en Zapata Blanco, Santiago (ed.) La industria de
una region no industrializada: Extremadura, 1750- 1990,
Universidad de Caceres, 1996. Miguel Lopez, Isabel “El
mundo del comercio en Castilla y ledn al final del Antiguo
Régimen.” Valladolid, Universidad de Valladolid, 2000.
Alonso Alvarez, Luis Comercio colonial y crisis del Antiguo
Régimen en Galicia (1778-1818) Resumen de la tesis
presentada para aspirar al grado de doctor en Geografia e
Historia., Barcelona, Universitat de Barcelona. 1984. Alonso
Alvarez, Luis “Comercio exterior e atraso econémico. Os
intercambios de Galicia con Latinoamérica, 1764- 1868 en

Alonso Alvarez, Luis (coord.) Os intercambios entre Galicia
e América Latina, Santiago de Compostela Universidad de
Santiago de Compostela. 1999. Basurto Larrafiaga, Roman
Comercio y burguesia mercantil de Bilbao en la segunda
mitad del siglo XVIII, Bilbao, Servicio Editorial del Pais
Vasco, 1983 Fernandez Albadalejo, Pablo La crisis del
Antiguo Régimen en Guipuzcoa, 1766- 1833. Cambio
Economico e Historia, Espaiia, Espasa Akal, 1975. Azcona
Guerra, Ana M. Comercio y comerciantes en la Navarra del
siglo XVIII, Gobierno de Navarra, 1996. Navarra Garcia-
Baquero Gonzalez, Antonio “Comercio colonial y
produccion industrial en Catalufia a fines del siglo XVIII”, en
“Agricultura, comercio colonial y crecimiento de Espafia”,
1974. Navarra Garcia-Baquero Gonzalez,
Antonio Comercio colonial y guerras revolucionarias. La
decadencia economica de Cadiz a raiz de la emancipacion

Barcelona.

americana, Sevilla, Escuela de estudios hispano-americanos
de Sevilla., 1972. Ardit Lucas, Manuel Revolucion liberal y
revuelta campesina. Un ensayo sobre la desintegracion del
Régimen Feudal en el pais valenciano (1793-1840) Espaia,
Ariel, 1977. Lluch, Ernest “La via Valenciana. Recerca i
pensament” Barcelona, Afers. Catarroja-Giralt, E.

“L’estructura econémica del Pais Valencia” 1970

Ribes, Vicent Los valencianos y América. El comercio
valenciano con Indias ene l siglo XVIII, Valencia, Diputacion
Provincial de Valencia, 1985.

(IIT) Algunos ejemplos son: Salles, E. C. y H. O. Noejovich
“El trafico americano durante el periodo colonial y el
escenario politico- econdmico europeo” en Investigaciones
Econdémicos, Vol. LXIII, 249, julio- septiembre. Universidad
Nacional Autéonoma de México. 2004. Caporossi, O. “;El
fraude monetario hispano, hacia una dialéctica atlantical” en
Anuario Americano Europeo, N° 4 -5. 2006- 2007; entre

otros.

(IV) Si bien no hay un trabajo sistematico que aborde la
industria del cuero en Catalufa, algunas monografias
orientadas a la industrializacion textil en Igualada nos dan
indicios de la principal industria de la region: el cuero. Torra
Fernandez, L “Comercializacion y consumo de tejidos en
Catalufia (1650- 1800)” en Revista de Historia Industrial, N°
11, 1997 y Torras Elias, J. “Gremio, familia y cambio
econdmico. Pelaires y tejedores en Igualada, 1695- 1765 en
Revista de Historia Industrial,N°2,1992.
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Promediando los afios 90', tras una década record
en los volumenes de exportacion de productos
pesqueros, el comienzo del nuevo milenio
mostraba que semejante crecimiento tenia un
costado mas oscuro. La orientacion de la politica
para la pesca, la cual habia asegurado la
multiplicacion de la explotacion pesquera, se
sustentd en la sobrepesca del principal recurso del
mar argentino -la merluza hubssi-, en la apertura
indiscriminada que implico la llegada de
numerosos buques extranjeros para pescar en
nuestras costas y el incremento de la precarizacion
laboral de un importante sector de la mano de obra.
En el afio 2000, cuando las consecuencias de la
crisis afectaban profundamente a la actividad
pesquera, un cronista indicaba: “La luz de alarma
se encendio de pronto y como para siempre: no
habia mas merluza y todo lo que habia sido
eficacia, crecimiento y divisas se convirtio en su
contrario porque empezo a escasear el pescado
mas popular, el que mas le interesa a Espana, el que
se consume en el débil mercado interno, el que mds
importay se exporta” (Muleiro, 2000).

Este proceso, que llevo a la depredacion de
la merluza, ha sido analizado desde diferentes
perspectivas. Ha sido pensado como el resultado
esperable, en economias de mercado, de las
conductas de actores que proceden segun el calculo
racional de lo que identifican o perciben es su
interés individual, provocando lo que en la
literatura especializada se conoce como “la tragedia
de los comunes”. También se ha planteado la
necesidad de pensar los incentivos que tuvo el
Estado para no ejercer una regulacion basada en un
criterio de pesca sustentable. Incentivos originados
en una ldégica cortoplacista, propia de la
racionalidad politica, que produjeron como
resultado la sobrepesca (Litovsky, 2000).
Asimismo, el tema se ha analizado desde la
perspectiva beneficio - costo que busco proyectar
cuales eran los costos y beneficios de generar una
politica alternativa de manejo de los recursos
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pesqueros (Villalobos, 2002).

Conservando la inquietud acerca del por
qué de intervenciones estatales que arrojan
resultados negativos en términos de sostenibilidad
para la pesca, asi como su impacto sobre las
poblaciones vinculadas a la actividad pesquera y
los resultados que dispara en términos de
desarrollo; nuestra mirada se posa sobre el proceso
de articulacion entre el Estado y los empresarios.
Pensamos que este proceso actua como
condicionante de las politicas econdémicas
implementadas para el sector e invita a analizar el
tipo de intervencion estatal a partir de la trama de
relaciones que afectan a empresarios y organismos
estatales y que incluyen practicas
institucionalizadas de presion sobre el aparato
estatal, de influencia directa (lobby), de colusion,
de colonizacién y hasta de corrupcion. Ademas,
esta lectura supone que los resultados (positivos o
negativos) de los agentes privados que funcionan
en un contexto econdmico definido por estas
caracteristicas, lejos estdn de sustentarse en la
competencia econdémica, sino que se originan a
partir de la forma en que el Estado garantiza
determinados procesos de acumulacion. Lo que nos
sitia ante un rasgo capital del desenvolvimiento
econdmico argentino y que refiere al proceso de
difusién de “admbitos privilegiados de
acumulacion” (Castellani, 2009).

Durante la campafia electoral del futuro
presidente Carlos Menem, la politica pesquera se
encuadraba dentro de los lineamientos de la
“revolucion productiva”, con un fuerte sentido
nacionalista que privilegiaba al empresariado local
y prometia el aumento de puestos de trabajo, entre
otras cuestiones. Sin embargo, una vez que Menem
accedio alapresidencia, la orientacion de la politica
pesquera se dirigi6 -en el contexto de desregulacion
de la actividad- a incrementar al maximo posible el
esfuerzo de pesca permitiendo el arribo de
potencias pesqueras extranjeras a los mares
argentinos, buscando aumentar las exportaciones,
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y con ellas, el ingreso de divisas. Mientras que en
lugar de consolidar nuevos puestos de trabajo,
buena parte de la fuerza de trabajo vivid la
precarizacion de sus condiciones laborales. En
términos de crecimiento, el resultado arrojo un
balance positivo. Para 1997 se alcanzo el record
histérico en las exportaciones, llegando al valor de
USS$ 1.030 millones -segun el Instituto Nacional de
Estadisticas y Censos-, superando en dicho afio los
valores de las exportaciones del complejo
ganadero, US$ 756 millones (Rodriguez et. al,
1999). No obstante, este desempefio positivo en
términos de crecimiento tuvo su contrapartida al
generar una crisis de sustentabilidad de las
pesquerias (en particular la de merluza) sin
precedentes en la historia argentina. La cual estuvo
dada, entre otros factores, por la incorporacion
desmedida de buques pesqueros con mayores
niveles de tecnologia, la apertura del caladero a
flotas extranjeras, la continuidad de practicas de
pesca depredatorias y la ineficacia de los controles
estatales. A diferencia de lo que pregonaban
quienes impulsaron las llamadas “reformas
estructurales”, este proceso lejos estuvo de
constituirse a partir de la “retirada del Estado” del
ambito de la economia y por la libre concurrencia
en el mercado. Al contrario, se tratd de un
crecimiento constantemente condicionado por el
modo de articulacion entre las agencias estatales y
los agentes economicos.

La puesta en marcha del Plan de
Convertibilidad significo la imposibilidad de
utilizar la politica cambiaria como instrumento de
modificacion de los precios relativos y de
intervencion directa en el proceso de asignacion de
recursos (Castellani y Gaggero, s/f). Por ello, limitd
la posibilidad de mejorar el nivel de competitividad
de la produccion pesquera al no poder alterar el tipo
de cambio en un sector volcado fundamentalmente
ala exportacion. De ahi que la manera de mejorar la
insercion de los productos pesqueros en el mercado
mundial se produjo mediante un aumento de la
productividad del capital (incrementado por la
incorporacion de tecnologia) y del trabajo
(aumentando la explotacion de la mano de obra,
sobre todo a partir de la conformacién de pseudo
cooperativas). Al mismo tiempo que se adoptod un
modelo de “mineria pesquera” dado que: “La pesca
ha pasado, en el proceso de produccion del espacio

maritimo, de ser una actividad de recoleccion a ser
una actividad de extraccion 'minera’ potenciando,
a traves del perfeccionamiento y selectividad de las
técnicas de extraccion, la vocacion paleolitica que
le quiere desarrollar el poder con las
consecuencias que sufren unos y se benefician
otros” (Coccaro, et. al., 2000:2). Estos procesos
fueron favorecidos por el tipo de articulacion entre
intervencion estatal y comportamiento empresario
que implico el sostenimiento de “beneficios
extraordinarios” a partir de la creacion de
oportunidades de negocios de alta rentabilidad
originados por el accionar estatal.

En este trabajo procuramos volver
observable la batalla desarrollada por diferentes
actores politicos por ocupar los espacios estatales
particularmente la subsecretaria de Pesca- de las
agencias que se ocupan de la Pesca, con sus
consecuencias de ganadores y perdedores. Este
proceso que tuvo lugar entre la campafia electoral
del entonces gobernador Carlos Menem y los
primeros afios de su gestion en la Presidencia de la
Nacion, mostré el cambio entre la politica pesquera
anunciada durante el momento pre-electoral y la
efectivamente implementada. Durante estos afos,
la orientacion de la politica pesquera “menemista”
pasé de propugnar un desarrollo orientado a crear
mayor nimero de puestos de trabajo a partir de
alcanzar un pacto social con los trabajadores,
educar a los consumidores para incrementar las
ventas en el mercado interno, realizar una actividad
pesquera sostenible, elaborar productos con alto
valor agregado, apuntalar a los tradicionales
empresarios fresqueros y proteger la industria
nacional; a la desregulaciéon de la actividad,
favorecer el ingreso de buques extranjeros a los
mares argentinos, incrementar el esfuerzo de pesca,
exportar commodities, favorecer la conformacion
de joint ventures y apuntalar la concentracion en la
industria. Este resultado coincide con la
orientacion general que asumieron las politicas
econémicas para el conjunto de la economia
nacional en el contexto del “ajuste” del Estado, que
implico las privatizaciones de activos estatales, la
apertura externa y la desregulaciéon de numerosas
actividades.



La gestacion del proyecto de la “revolucion
productiva” enla pesca

Con el transcurrir del afio 1989, la situacion
social se presentaba cada vez mas convulsionada. El
final del alfonsinismo y del proyecto radical
terminaba en una crisis hiperinflacionaria que
motivo la realizacion de saqueos en diferentes
lugares del pais. En el marco de dicha crisis, Raul
Alfonsin decidi6 adelantar la entrega del poder al
presidente electo Carlos Saul Menem. La opcion
Menem como candidato presidencial se fue gestado
desde mediados de la década, y se profundizoé luego
de haber vencido en la interna al candidato de la
“renovacion” peronista y gobernador de la Provincia
de Buenos Aires, Antonio Cafiero.

Dentro de la plataforma de campafia, Menem
contaba con una persona que se presentaba como el
“hombre de Menem” en la pesca. Se trataba del
veterinario César Augusto Lerena, quien presidia el
Centro de Estudios de la Pesca, fuera docente,
funcionario del SENASA (Servicio Nacional de
Sanidad Animal), gerente de la pesquera Ventura
Mar del Plata S.A. e integrante de la Camara de
Armadores, de procesadores e industriales de la
Pesca (Pradas, 2006). Entre varios apoyos en la
ciudad de Mar del Plata, contaba con el del entonces
secretario general del Sindicato de Obreros de la
Industria del Pescado (SOIP) y luego de la CGT
regional, Abdul “Chancho” Saravia. Este ultimo
habia trabado amistad con Menem durante los afios
en que el riojano eligio la ciudad de Mar del Plata
para residir, tras la prision sufrida durante la ultima
dictadura militar y luego de que se le pusiere como
condicion de su libertad condicional que no volviera
aLaRioja. Méas tarde, en el afio 1986 cuando Menem
conform¢é la agrupacién nacional Federalismo y
Liberacion. Linea Nacional. Rojo Punzo, para
impulsar su candidatura presidencial, Saravia fue
uno de los hombres fuertes de la agrupacion en la
provincia de Buenos Aires.

En octubre de 1986 se produjo un paro
regional contra la firma de los Acuerdos Marco
liderado por la CGT local, en la que Saravia ocupaba
un papel destacado. Estos acuerdos pesqueros se
firmaron en julio de aquel afio con la URSS y
Bulgaria y fueron aprobados en diciembre por el
Congreso. El objetivo declarado por el gobierno
radical era reactivar la actividad pesquera argentina
para lo cual se abria el caladero nacional a la pesca
extranjera. En aquel entonces se formaron Joint

ventures entre la empresa bulgara Ribno Stopanstvo
y las argentinas Galme Pesquera y Arpemar,
mientras que una empresa soviética llamada
Shovispan se asocid con las argentinas Bajamar, que
representaba a Argenpez, Santa Elena y Estrella de
Mar. La existencia de estos acuerdos desatd un
pugna entre el empresariado pesquero. Fueron
rechazados por aquellas empresas que habian
quedado fuera de ellos, dentro de las cuales se
encontraba Ventura. Estas ultimas criticaron la
iniciativa esgrimiendo una posicion nacionalista
contraria a la extranjerizacion de la pesca. Desde el
discurso de la defensa de la soberania nacional se fue
sellando una alianza entre estos empresarios y el
SOIP, ambos sectores que finalmente apoyaran la
campana presidencial de Menem. En su tltimo libro,
Lerena sefiala que los acuerdos beneficiaron a unos
pocos empresarios y perjudicaron a la mayoria
(Lerena, 2009).

En 1989, la relacion entre Saravia, Lerena 'y
Menem qued6 plasmada de modo publico con la
aparicion del libro La [Industria Pesquera
Argentina: reafirmacion o decadencia, cuyo autor
era el mismo Lerena. Contaba con los aportes de
Carlos Menem en la elaboracion del “Prologo” y de
Abdul Saravia en el capitulo “El pacto social
pesquero”. En el prélogo, y atendiendo al contexto
de elaboracion que implica el intento de seduccion
del electorado y la competencia politica, Menem
plasmaba las medidas que proponia implementar
para la pesca en caso de ganar la carrera
presidencial:

Estamos convencidos que con las
herramientas necesarias, la produccion de este
sector permitird cuadruplicar el consumo interno de
este vital alimento proveedor de proteinas del mas
alto valor biologico, y quintuplicar el ingreso de
divisas al pais mediante las exportaciones de
productos pesqueros. El aumento del valor
agregado a los productos, el incremento del
consumo nacional, las exportaciones de especies no
tradicionales, la captura argentina en zonas
adyacentes al mar territorial argentino y la
consecuente ampliacion de la produccion de
harinas, conservas y aceites, habran de generar
recursos directos del orden de los mil cuatrocientos
puestos de trabajo, que el Justicialismo aspira a
concretar, movilizando las fuerzas de la produccion
en programas concretos, apoyados por el dictado de
las normas necesarias para favorecer esta
revolucion productiva. (Lerena, 1989:9).
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El libro presentaba como propuestas para el
desarrollo pesquero la expansion del mercado
interno a través de la educacion de los
consumidores, el otorgamiento de subsidios a las
empresas y la creacion de puestos de trabajo.
Ademas proponia una politica cambiaria que
mantuviera una ecuacion positiva entre el dolar de
exportacion y los costos internos de produccion;
una politica monetaria que contemplara la
financiacion de la produccion y exportacion;
inversiones destinadas a la modernizacion
tecnoldgica y una politica fiscal que privilegiara las
exportaciones con alto valor agregado. El propio
Lerena (2009) destaca que se trataba de la
publicacion de “la politica pesquera industria
nacional”. Segun Pradas (2006), la propuesta de
Lerena fue el primer y unico “intento intelectual
organico del empresariado fresquero” por disefiar
un proyecto de politica pesquera integral. Por
entonces, se habian consolidado dos tipos de
perfiles productivos vinculados al tipo de flota con
el cual se realizaban las tareas pesca. Por un lado,
los fresqueros radicados principalmente en Mar del
Plata, agrupados en la Camara de Armadores de
Buques Pesqueros de Altura (CAABPA), quienes
historicamente se habian opuesto al ingreso de
congeladores a la pesca nacional. No obstante,
desde su desigual inclusion en los Acuerdos
Marco la situacion de los empresarios de la cdmara
no era uniforme y pronto brotaron las diferencias.
En el contexto de reestructuracion de los agentes
economicos, el conjunto de empresas que
participaron de los acuerdos cop¢ la direccién de la
Cémara, desplazando al grupo mas tradicional. Con
el tiempo, pasaron a tener buques congeladores y
las diferencias llevaron a la conformacion de una
nueva camara. Por otro lado, producto del
desarrollo de los puertos patagénicos, empresarios
-muchos de origen extranjero- que operaban con la
flota congeladora, agrupados en la Camara de
Armadores de Pesqueros Congeladores de la
Argentina (CAPECA).

Hacia mediados del afio 1989 se sucedieron
diferentes discusiones a partir de los intentos por
sancionar una ley nacional de pesca, legislacion
hasta ese momento inexistente. En enero, senadores
radicales y peronistas acordaban un proyecto de ley
que, como elemento polémico, permitia (en su
articulo 24) el acceso a la actividad por parte de
buques extranjeros a partir de tratados

internacionales que aseguraran ventajas reciprocas.
También se estipulaba interponer ciertas
restricciones a la operatoria de buques factoria, los
cuales estaban obligados a desembarcar las
capturas en puertos argentinos y un 10% de su
personal debia ser de nacionalidad argentina.
Ademas decretaba la creacion de la Secretaria de
Pesca dependiente directamente del Ministerio de
Economia, separandose asi de la cartera de
Agricultura y Ganaderia y dejando el rango de
subsecretaria.

Quien se presentaban cuestionando los
puntos de la ley, y anunciaba el estado de alerta y
movilizacion, era la coordinadora de gremios
maritimos integrada por los sindicatos radicados en
Mar del Plata SOIP, SAON (Sindicato Argentino de
Obreros Navales) y por la CGT (Confederacion
General del Trabajo) regional. Los sindicalistas
denunciaban que el proyecto “entrega nuestra
riqueza icticola”, atacaban a los radicales y
justicialistas firmantes del proyecto y buscaban
solidaridad en el reclamo apelando a la “comunidad
marplatense” integrada por las “fuerzas de la
produccion y a todos los sectores de la ciudad’ y
“partidos politicos, legisladores y candidatos” (La
Capital, 7/01/1989). Un comunicado del SOIP
declaraba que “el proyecto de ley debe contar con el
respaldo del sector gremial y empresarios de la
industria pesquera y naval, que hasta la fecha ha
formulado serias criticas a aspectos de fondo de la
citada legislacion” para lo cual debia consultarse a
la ciudad de Mar del Plata. El gremio se identificaba
con lo que denominaba era “el proyecto nacional
mayoritario” de los empresarios pesqueros y
unanime en los gremios maritimos (La Capital,
7/01/1989). El punto principal de desacuerdo
radicaba en la posibilidad de que buques
extranjeros pescasen en el mar argentino. Contra
ello, citaba como antecedente negativo la firma de
los Acuerdos Marco. Para Saravia el proyecto:

...atenta contra la industria nacional y
promueve la exportacion de pescado sin elaborar
por buques extranjeros, pretendiendo ratificar
legalmente en el congreso de la Nacion un pacto de
hecho promovido por [Dante] Caputo, [Luis]
Jaimes, CAPECA y estos senadores, cuya politica
instrumentada desde el gobierno ha significado la
mayor extraccion del recurso pesquero de las dos
ultimas décadas por parte de embarcaciones
extranjeras... [y sentenciaba] El gremio que



presido se habrd de oponer activamente a estas
iniciativas que tienen apoyo en el mintsculo grupo
de empresarios congeladores -CAPECA- que
oportunamente apoyaron los Acuerdos Marco y
persisten en una actitud que significard el
vaciamiento del caladero argentino y la consecuente
desaparicion de la industria radicada en tierra. (La
Capital, 27/03/1989)

Dias mas tarde, la coordinadora de gremios

enviaba su propio proyecto de ley al Senado de la
Nacion por intermedio del senador Eduardo
Menem. (La Capital, 14/01/1989)
Por esos dias, la entonces asesora del Senado de la
Nacién en materia pesquera y posterior integrante
del FREJUPO, Alicia Muzio, declaraba que “vamos
a propiciar una revision legislativa para que no se
renueven los acuerdos marcos pesqueros, que han
sido nefastos en lo ecoldgico, lo social y lo
economico” (La Capital, 30/01/1989). Junto a los
sindicatos, también Cesar Lerena particip6 de
gestiones en contra del anteproyecto de ley de pesca.
Durante una reunion con el senador nacional Julio
Amoedo, organizada por Saravia, sefiald “estamos
en contra de los acuerdos marco de pesca, pero no
porque no nos interese la inversion extranjera.
Estos acuerdos no implican inversion extranjera
sino que solo se trata de retirar recursos pesqueros
del mar territorial argentino pagando un misero
canon” (La Capital, 31/01/1989). Entre otros, adheria
a esta postura contraria a los acuerdos con otros
paises apelando a la idea de soberania nacional, el
tandilense y entonces vicegobernador bonaerense
Luis Maria Macaya (La Capital, 4/02/1989). En marzo
Lerena envia a las autoridades del Partido
Justicialista un proyecto titulado “Bases para el
crecimiento pesquero” cuya finalidad era su
incorporacion en la plataforma electoral del
menemismo (La Capital, 1/03/1989). Para el mes de
abril, una nota aparecida en el diario La Capital
titulada “La propuesta de Carlos Menem para el
sector pesca” reproducia todas las ideas de Lerena
(La Capital, 26/04/1989).

En mayo de 1989 obtenia la victoria
electoral el FREJUPO, Saravia saludaba al nuevo
gobierno (La Capital, 18/04/1989) y la pesca, a pesar
de los padecimientos financieros, anunciaba
exportaciones record (La Capital, 19/04/1989). Para
entonces Lerena venia realizando intervenciones
publicas en la prensa marplatense, apareciendo
como un experto en materia pesquera (La Capital,
9/04/1989, 21/04/1989, 4/05/1989, 7/05/1989).

Opinaba sobre todos los temas candentes en materia
pesquera y disparaba sus principales criticas a la
politica de la cancilleria de apertura de los mares a
flotas extranjeras, en especial a su titular Dante
Caputo. Decia con motivo de la presentacion de su
libro La Industria Pesquera...

Yo sigo insistiendo en que la politica de la
Cancilleria y especificamente del licenciado
Caputo, ha sido nefasta no solamente para los
intereses sectoriales de la pesca sino para los
intereses de la Nacion... [y continuabal ...yo le
preguntaria al sefior Caputo si la Argentina hubiese
dado a extranjeros un millon de hectareas o un
millon de kilometros como dio de mar argentino, en
lugar de ser mar hubiese sido tierra, cudl hubiera
sido la reaccion de la civilidad...(La Capital,
7/05/1989).

En mayo la licenciada Alicia Muzio ya era la
coordinadora de la Comision Nacional de Pesca del
victorioso FREJUPO y expresaba que:

La falta de una politica pesquera convirtio a
este sector [el de la pesca] en una actividad
meramente extractiva y de comercializacion
fomentando ademas las relaciones con paises del
Mercado Comun Europeo, aliados de Gran
Bretania. El justicialismo entiende que la politica
pesquera tiene varios puntos fundamentales como
la extraccion, industrializacion, comercializacion,
distribucion y consumo. Y que se debe privilegiar la
relacion con Latinoamérica, en especial con
aquellos paises que fueron solidarios con la
Argentina cuando se presento el conflicto con los
ingleses por las Malvinas (LaCapital, 22/05/1989).

También anunciaba que, de la mano del
doctor Menem, se lanzaria un proyecto para la pesca
que llamaba, ampulosamente, el Plan Pesquero
Nacional.

Labatalla por la subsecretaria

En junio de 1989 medios periodisticos
marplatenses anunciaban la “inminente designacion
como subsecretario de Pesca de la Nacion” de Cesar
Lerena. Aseguraban que Menem le habria ofrecido
el cargo “lo que fue aceptado de buen grado por el
doctor Lerena que ha venido preparandose desde
hace tiempo para las eventuales funciones de
gobierno” (La Capital, 11/06/1989). Dias mas tarde,
una nota titulada “Lerena serd el titular de Pesca”
ratificaba lo antedicho.(La Capital, 13/06/1989).
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Sin embargo Felipe Sol4, entonces un joven
Ingeniero Agronomo que habia sido secretario de
Jorge Luis Taiana y Ministro de Asuntos Agrarios de
la Provincia de Buenos Aires durante la gobernacion
de Antonio Cafiero, se hara cargo de la Secretaria de
Agricultura, Ganaderia y Pesca de la Nacion
(SAGyP). Y con ¢él, Luis Otero, que habia sido
subsecretario de Pesca de la provincia de Buenos
Aires, ocupara la subsecretaria de Pesca nacional.
Lanoticia se conocia en Mar del Plata a partir de una
nota titulada “Crea malestar la no designacion de
Lerena” (La Capital, 17/06/1989). Y senalaba que la
situacion genero inocultable malestar en Mar del
Plata, tanto en el empresariado pesquero como en la
coordinadora de gremios maritimos. Un cronista del
propio diario atribuia la “no designacion” a las
internas entre el “cafierismo” y el “menemismo”,
postulando a Sola como un hombre de Cafiero,
quien procuraba no perder autonomia frente al
avance del menemismo (La Capital, 18/06/1989).
Pero dias mas tarde aclaraba que el asunto no se
resumia a una disputa solamente politica:

En el fondo no existe solamente una cuestion
politica, que esta bien presente con grave
incidencia, sino una concepcion (que puede
acarrear, si no se equilibran bien los intereses,
graves perjuicios para la pesca de Mar del Plata) de
orden economico que parece dividir las aguas en
dos campos hasta ahora antagonicos; la pesca con
plantas en tierray la pesca de buques factorias o sea
con elaboracion en alta mar. La una con eje en Mar
del Platay la otra en el sector patagonico.

Lo que hasta ese momento no habia
aparecido en la escena publica era el enfrentamiento
larvado entre diferentes empresarios que integraban
lamisma camara. Hasta ese momento, parecia que el
conjunto del empresariado marplatense se sentia
perjudicado por la ausencia de Lerena en la
secretaria. A través de una solicitada del 18 de junio,
firmada por Roberto Tovo, presidente de la Camara
Argentina de Armadores de Buques Pesqueros de
Altura y por Homero Canepa, presidente de la
Céamara Argentina de Procesadores de Pescado, los
industriales sefialaban haber “recibido con singular
beneplacito la designacion del Dr. Luis César Otero
como Subsecretario de Pesca de la Nacion” (La
Capital, 18/06/1989). Dias mas tarde, declaraban en el
mismo sentido el vicepresidente de la Camara de

Armadores Antonio Solimeno, los vocales José
Moscuzzay Juan Carlos Marzoni y el vicepresidente
de la Camara de Procesadores Alberto Valastro, asi
como Juan Zajdman y Alejandro Ocampo de las
firmas Apemar y Alpesca. Adrian Feijo, titular de
prensa de la Gobernacion de la Rioja y quien fuera
enviado por Menem para supervisar la situaciéon en
Mar del Plata, luego de entrevistarse con
empresarios pesqueros, sefalaba que “cuando se
traslado tenia entendido que la posicion de rechazo
a la designacion de Otero era undanime en la ciudad,
pero que de los contactos mantenidos en esta
jornada su impresion habia variado”, por lo cual
suponia que la ratificacion de Otero como
subsecretario “parece inmodificable”(La Capital,
21/06/1989). Mientras que por su parte, los gremios
maritimos agrupados en la coordinadora (SOIP,
SAON, UPCN -Unidén del Personal Civil de la
Nacidn- seccional local, Centro de Patrones de Pesca
de Mar del Plata y SUPA -Sindicato Unido de
Portuarios Argentinos-) ratificaban su oposicion a
Otero y su inclinacidon por Lerena, argumentando
que dada la importancia de Mar del Plata en la pesca
nacional, el subsecretario debia ser un marplatense.
Se producia asi una fractura en los gremios
maritimos, dado que el Sindicato del Hielo y el de
Conductores Navales, apoyaban la designacion de
Otero. La Union del Comercio, la Industria y la
Produccion de Mar del Plata (UCIP), por su parte,
apoyaba a Lerena. De hecho, su entonces gerente
ejecutivo, Eduardo Benedetti, fue recibido por
Menem en la Rioja para hablar de la situacion del
empresariado pesquero marplatense (La Capital,
21/06/1989,22/06/1989).

La disputa continué a través de diferentes
comunicados y apariciones publicas. La UCIP
declaraba representar al “sector sano de la actividad
pesquera’” en oposicion a las empresas que se habian
beneficiado de los acuerdos con Rusia y Bulgaria y
que estaban comprometidos en maniobras poco
claras de pesca con buques destinados a Ila
investigacion (La Capital, 22/06/1989). Cerca de 50
firmas -que en el transcurrir del tiempo llegarian a ser
casi 100- en representacion del mismo ntimero de
empresas pesqueras se reunieron en una nota de
adhesion a lanominacion de Lerena y en desacuerdo
con la posicion esgrimida por parte de la dirigencia
de las camaras de Armadores de Buques Pesqueros
de Altura y de Procesadores de Pescado (La Capital,
22/06/1989).



La agrupacion Federalismo y Liberacion,
bajo la presidencia de Saravia, exponia a través de
una solicitada:

Federalismo y Liberacion entiende que mas
alla de un juego de funcionarios se trata o de
continuar con la politica de los acuerdos marco
nefastos para Argentina o de promover la
reactivacion de la industria pesquera con profundo
sentido nacional a través de un hombre que ha
acreditado sobrados conocimientos sobre el tema
como el doctor César Augusto Lerena. (La Capital,
22/06/1989)

El principal diario marplatense sefialaba que
la ratificacion de Otero “tambaleaba” producto de
la presion de los decepcionados fresqueros
marplatenses y que, incluso, hicieron peligrar la
continuidad del propio Solé (La Capital, 23/06/1989).
Mientras que se sumaba el apoyo del Partido
Justicialista del distrito General Pueyrredon a
Lerena, mediante una solicitada firmada por su
presidente Buenaventura Gonzéalez, quien
argumentaba:

Hoy la situacion se plantea entre dos
posiciones extremas: los que defendemos la
soberania y el patrimonio nacional, a través de la
captura por naves argentinas, la industrializacion
en tierra de los productos que implique la plena
ocupacién de los obreros argentinos (POSICION
ENCABEZADA POR LOS GREMIOS MARITIMOS
Y EMPRESAS CON SENTIDO NACIONAL, A LA
CUAL ADHERIMOS), y por otro lado, la posicion
“continuista” de quienes sostienen que nuestros
recursos pesqueros son UN PATRIMONIO
“PRIVATIZABLE”, que puede entregarse a la
explotacion por parte de buques extranjeros sin
contraprestacion alguna en beneficio del pais y con
tan solo el rédito particular de unas pocas empresas
(el énfasis es de la fuente). (La Capital, 23/06/1989)

Finalmente, los fresqueros y el sector
mayoritario de gremios maritimos marplatenses
perdieron la pulseada al ser ratificado Otero en la
subsecretaria. Parte de su “malestar” fue disipado al
confirmarse a Lerena como asesor presidencial (La
Capital, 29/06/1989). Asi, Lerena ocup6 un lugar
dentro del gobierno de Menem como secretario de
Estado entre los anos 1989 y 1991. Lerena explica

“En realidad yo me habia metido como una cuia
para introducir el tema pesca en algun lado, que
luego tuviera que ver con la estructura habitual del
gobierno: la secretaria de agricultura, ganaderia y
pesca, pero trabaja [sic] con los equipos de Carlos
Menem y Alberto Kohan (FEPAC) en la
coordinacion de los temas de pesca” (Lerena,
2009:19). Eran los tiempos de la alianza entre el
gobierno y el grupo Bunge y Born, con la
manutencion del dolar alto, aspectos que habian
ilusionado a los empresarios fresqueros. Sin
embargo, con el ascenso de Domingo Cavallo al
ministerio de Economia y la implementacion del
Plan de Convertibilidad, la politica cambiaria,
monetaria y fiscal que se consolidd fue
exactamente la contraria a la postulada por Lerena.

Al contrario de Lerena, quien fue ganando
peso dentro de la estructura del gobierno fue el
abogado Carlos Vladimiro Corach (apoderado del
PJ y posterior Ministro del Interior entre los afos
1995y 1999), quien hasta que comenzo a ejercer la
funcion publica en 1989, se habia desempefiado
como abogado de distintas empresas pesqueras y
de la CAPECA, y habia expresado su apoyo a la
designacién de Luis César Otero. Este pronto
viajara a Espafia para promover acuerdos
pesqueros (La Capital, 23/05/1989) con la entonces
Comunidad Econémica Europea (CEE). Por otro
lado, desde 1990 -periodo en que comienza a
discutirse la necesidad de ordenar la actividad
pesquera mediante la sancion de una ley nacional-
Domingo Cavallo, en ese entonces Ministro de
Relaciones Exteriores y Culto, serda uno de los
promotores de un proyecto de ley que proponia
“abrir” el mar argentino a las flotas extranjeras. El
convenio no solo se buscaba en virtud de temas
estrictamente pesqueros, sino que la intencion era,
a través de un Acuerdo con la CEE, mejorar las
relaciones con Inglaterra afectadas desde la guerra
de Malvinas. Segun el entonces senador por la
Unién Civica Radical, Hipoélito Solari Yrigoyen,
autor de otro proyecto de ley que igualmente se
permitia la apertura a buques extranjeros pero con
cierta regulacion, se trataba de un grave error por
“el sesgo de apertura sin condiciones para el
aprovechamiento de nuestros recursos” (LaNacion,
04/06/1990).
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Mientras que la ley demord siete afios en
sancionarse, el acuerdo con la CEE se alcanzaria en
1992 y comenzaria a regir a partir de mayo de 1994
através de la Ley N° 24.315. Previamente, en 1991
y tras el alejamiento de Felipe Sola para ocupar una
banca de diputado, Cavallo coloco a dos hombres
de su confianza en la SAGyP y en la Subsecretaria
de Pesca. El primero fue el Ingeniero Agronomo
Marcelo Regunaga, quien volverd a la secretaria
también de la mano del ex ministro de Economia
durante la presidencia del Dr. De la Rua. El
segundo, el Lic. Fernando Gutierrez, quien segun
sefala la Revista Redes, garantizaba un didlogo mas
fluido entre la cartera de Pesca y el Ministerio de
Relaciones Exteriores (Revista Redes, N° 59, 1991).

Por su parte, César Lerena, desplazado de
las decisiones que afectaban a la pesca dira tiempo
después que la orientacion que tomd la politica
pesquera a partir de la gestion Sola fue “contraria al
interés nacional” al volcarse solamente hacia
actividades extractivas no industriales y a la
explotacion de los recursos por parte de
embarcaciones extranjeras. Argumentaba que la
“aplicacion de 'politicas de economia de mercado’
en la pesca, se tradujeron en la Argentina, en la
apertura del mar a las flotas extranjeras. Un
desproposito en un pais que tiene flota e industria
propia” (Lerena, 2009:22). Por el rumbo que
adopto la gestion gubernamental en materia pesca,
en 1991 Lerena presenta su renuncia.

En 1992 un decreto del Poder Ejecutivo
Nacional (N°817) procedia a la Desregulacion
Portuaria, Maritima y Pesquera, estableciendo la
libre contratacion de puertos y buques y
modificando el régimen juridico vigente que exigia
la captura con buques nacionales y aseguraba un
alto grado de proteccidon econdmica a los
pescadores nacionales (Leyes 20.136 y 20.489). Si
bien, como vimos, existian antecedentes de
acuerdos pesqueros con terceros paises, es en este
marco que se produce definitivamente la apertura
de la pesca a flotas extranjeras. Al mismo tiempo,
en lo relativo al mercado interno, se promueve la
disolucion y remate del Mercado Nacional de
Concentracion Pesquera.

Con todo, la politica pesquera
efectivamente adoptada daba por tierra con las
esperanzas de César Lerena y, con €l, las ilusiones
de los “tradicionales fresqueros”. Por el contrario,
la orientaciéon econdmica favorecia la

consolidacién de otros agentes econdémicos. De
hecho, durante este proceso numerosas empresas
pesqueras presentaron la quiebra y abandonaron el
mercado. Para quienes quedaron, la
reconfiguracion profundizoé la division entre el
empresariado pesquero, plasmada en los fracasos
de varios intentos federativos que buscaban agrupar
a las camaras, (Revista Redes, N°61, 1992; N°80,
1995), division que cristalizard hacia finales de la
década y en el contexto de la “crisis de la merluza”
motivard fuertes conflictos. Como expresion
institucional de esa separacion surgid una nueva
organizacion empresaria integrada por quienes
hasta hacia poco habian conducido la CAABPA.
Asi nacid el Consejo de Empresarios Pesqueros
Argentinos (CEPA) presidido por Oscar Fortunato.
Entidad que sin constituir una nueva céamara,
proyectd una vision diferente ala CAABPA sobre la
politica pesquera nacional.

A modo de conclusion

En la década del 90' 1a gestion Menem para
la pesca se caracterizo por un conjunto de politicas
pesqueras que, en pos de incrementar las capturas y
exportaciones, desatendieron la problematica de la
sustentabilidad. Ademas, la presion ejercida sobre
los recursos no generé un proceso de desarrollo
sostenido, sino al contrario, favoreci6 espacios de
acumulacion privilegiados para determinados
grupos econdmicos locales y extranjeros. Estos
grupos si bien fueron “perjudicados” por la paridad
cambiaria y la eliminacion de subsidios de
promocién industrial al establecerse la
Convertibilidad, se beneficiaron de un tipo de
intervencion estatal que propicio la pesca excesiva,
la “ineficiencia” con que funcionaron los controles
gubernamentales sobre las operatorias de pesca, del
aliento dado a la vinculacion entre empresas locales
y empresas extranjeras y de la flexibilizacion de la
fuerza de trabajo. En parte por ello, dentro de la
configuracion del empresariado local fresquero se
produjo una division entre quienes “aprovecharon”
la oportunidad y se asociaron con capitales externos
y quiénes no. Este proceso tuvo su impronta durante
los Acuerdos Marco en el afio 1986 y se profundizo
amediados de la década del 90' cuando un grupo de
empresas adquirido congeladores, se vinculo con
empresas internacionales y desarrollo estrategias



de integracién vertical. El enfrentamiento
desarrollado desde mediados de la década del 80
se ahondd en el contexto de la “crisis de la
merluza” alld por el afio 1997, cuando se hizo
necesario reducir el esfuerzo pesquero, generando
la division explicita de las Camaras pesqueras y
reabriendo un escenario de lucha frontal que
motivo el cambio en las posiciones y los recursos
que los grupos en conflicto movilizaron en funcion
de imponer sus intereses.

Del analisis realizado en este trabajo se
desprende que la trama de relaciones que vincula
los intereses de empresarios y organismos estatales
resulta un indicador indispensable para explicar el
origen de la politica pesquera, asi como los
resultados sobre el sector. En este sentido,
alejandonos de interpretaciones ortodoxas, vemos
como el Estado juega un rol indispensable en la
formacién de mercados, particularmente en una
industria que opera con materia prima que
constituye un recurso de caracter finito y de
propiedad comun. Pero este Estado no se
desenvuelve en un espacio de autonomia, sino que
se encuentra condicionado por el proceso de
articulacion entre sector publico y privado, por el
tipo de practicas que los relacionan, por las
diferentes logicas existentes dentro del Estado que
no es un todo homogéneo e incluso por los cambios
en la legislacion internacional imponiendo, por
ejemplo, normas de produccion estandarizadas
para la comercializacion de productos pesqueros.
En este aspecto, observamos que en la pesca se
desarrollaron précticas institucionalizadas de
expresion de demandas por parte de las camaras
pesqueras sobre el aparato estatal, asi como
practicas de lobby y de colonizacion.
Desatendiendo estos fendmenos, las explicaciones
sobre el desenvolvimiento de la rama pesca
descuidan un aspecto central de las politicas
implementadas.

(I) Miembro del Grupo de Estudios Sociales y Maritimos
(GESMar). Docente de la carrera de Sociologia, Facultad de
Humanidades, UNMDP. Becario doctoral del CONICET.

(IT) La idea de “La tragedia de los comunes” esbozada por
Garret Hardin (1968) se refiere a la dindmica social que opera
en torno al uso y conservacion de un recurso de propiedad
comun. Cuando los individuos comparten un recurso

potencialmente agotable, en su esfuerzo por maximizar su
ganancia individual, tienen incentivos para sobre-utilizarlo
en detrimento de los demas, en vez de cuidar de ¢l para
aprovecharlo indefinidamente en el transcurso del tiempo.

(IIT) En lo que refiere a las pesquerias, y en cuanto hablamos
de recursos renovables, en términos ecoldgicos la extraccion
es sustentable en la medida en que los peces se extraen a un
ritmo inferior o igual a su capacidad reproductiva, haciendo la
actividad sostenible en el tiempo. Utilizamos la idea de
extraccion sustentable y no desarrollo sustentable, mas
comun en la bibliografia sobre recursos naturales, porque
desde nuestro punto de vista puede darse perfectamente una
recoleccion ecologicamente sostenible sin que por ello se
constituya un proceso de desarrollo, entendido este ultimo
como el proceso por el cual se genera un crecimiento
sostenido de las fuerzas productivas al mismo tiempo que se
amplia la capacidad tecnologica y productiva instalada en una
economia nacional en su conjunto y se mejoran los niveles de
vida de la poblacion a través de una distribucion progresiva de
los ingresos.

(IV) En cuanto a las tradicionales practicas depredatorias,
¢éstas implican la utilizacion de mallas en las redes de tamafios
minimos que no permiten las fugas de peces juveniles y el
descarte de especies con menor valor comercial.

(V) Estas caracteristicas fueron analizadas para explicar el
desenvolvimiento economico de la Argentina. Ver (Notcheff,
1994).

(VD) El pacto implicaba el aumento de salarios para los
trabajadores, quienes como contrapartida no realizarian
medidas de fuerza por el lapso de 2 afios. Ver Diario La
Capital, 13/06/1989.

(VII) La flota pesquera industrial de altura se divide
principalmente en dos grandes grupos: buques congeladores
y buques fresqueros. En el buque congelador, se congela y
empaca el pescado y se lo mantiene listo para enviar al
mercado consumidor. Una vez en el pais de destino, se
descongela y trabaja, otorgdndole valor agregado. A veces el
trasbordo se hace directamente en el mar y se exporta sin
volver a puerto. Ademads, los congeladores tienen una
capacidad mucho mayor de captura, de autonomia en el mar
sin necesidad de tocar tierra, de bodega y una mejor
tecnologia que permite detectar con mayor eficacia donde se
hallan los cardimenes de pescado. Los fresqueros, por su
parte, procesan su materia prima en plantas en tierra y tienen
menor autonomia. En virtud de las necesarias tareas de
logistica en puerto y las horas de navegacién que implica
retornar a tierra, se calcula que los fresqueros tienen una
pesca efectiva de 185 dias al afio, mientras que los
congeladores tienen 302 (Litovsky, 2000).

(VIII) La sancién de una ley pretendia regular, entre otras
cosas, el modo de acceso de los privados a los recursos
maritimos. Hasta entonces prevalecid el criterio de “pesca
olimpica” donde cualquiera podia pescar todo lo que quisiera.
Subyacia la creencia de que los recursos del mar estaban
subexplotados. Aunque esto no excluia leyes particulares,
modos de apropiacion existentes en las practicas y
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regulaciones técitas, asi como también disputas por definir el
acceso a la pesca. Recién en 1997 se sancioné la ley y se
reglamentd en el afio siguiente. Aunque las disputas
continuaron, demorando aun mas la aplicacion del articulo de
la ley que estipulaba el modo de apropiacién de los recursos a
través de Cuotas Individuales Transferibles de captura.

(IX) El 6rgano de aplicacion de la politica pesquera fue desde
el gobierno de la ultima dictadura militar la Subsecretaria de
Intereses Maritimos y luego Subsecretaria de Pesca,
dependiente de la Secretaria de Agricultura, Ganaderia y
Pesca, en la gestion de Alfonsin. Resulté un reclamo del
sector pesquero que dicha entidad asuma el rol de Secretaria.
En muchas ocasiones, integrantes de la pesca se quejaban de
depender para las orientaciones de la politica pesquera de
estructuras gubernamentales dirigidas por los intereses del
complejo agricola-ganadero que poco tienen que ver con la
actividad de la pesca. Este reclamo recién fue atendido en el
afio 2009 cuando la SAGPyA (luego de que se le sumo
Alimentacion) fue elevada del rango de secretaria al de
Ministerio, pasando el area Pesca a ser una secretaria.

(X) Ex ministro de Salud del presidente Héctor Campora y
médico de Juan Domingo Peroén.

(XI) Diario La Capital, 22/06/1989. Se referian a las
denuncias sobre la captura ilegal de pescado para su
comercializacion por parte de buques que solo tenian permiso
de pesca para investigacion.

(XIT) Diario La Capital, 22/06/1989. Corach compartia el
estudio juridico con el Dr. José Maria Gonzalez Eiras, quien
era jefe de asesores del gabinete de ministros de la
subsecretaria de Pesca de la Nacion, en ese momento a cargo
del radical Luis Jaimes, funcionario nada querido entre un
amplio grupo de empresarios pesqueros marplatenses.

(XTIII) Llamativamente Otero, siendo subsecretario de pesca
bonaerense, se habia manifestado publicamente en contra de
la renovacion de acuerdos pesqueros con Bulgaria o la
incorporacion de buques extranjeros al caladero nacional. Ver
Diario La Capital,23/05/1989.

(XIV) La CEE se cred en 1957 con el objetivo de consolidar
un mercado comun europeo, proyecto que sufrid diferentes
vaivenes. En sus inicios estaba integrada por seis paises:
Republica Federal Alemana, Francia, Luxemburgo, Bélgica,
Holanda e Italia. En 1981 ingresa Grecia 'y en 1986 Espafia'y
Portugal. Luego de la Cumbre de Maastricht, Holanda en
1991 se consolido la Unidon Europea.

(XV) Tras la derrota Argentina en la guerra de Malvinas, el
Reino Unido establecié una Zona de Exclusion que se
extiende 150 millas marinas alrededor de las islas, afectando
la ZEE Argentina. En 1986 la ampliaria a 200 millas.
Paralelamente el gobierno de las islas comenzo a dar licencias
aterceros paises para explotar los recursos pesqueros.

(XVI) Sobre las caracteristicas de este acuerdo y las
consecuencias que acarre6 para el pais ver Pradas (2006),
Lerena (2009), Godelman (s/f), entre otros.

(XVII) El Mercado Nacional de Concentracion Pesquera se
cred6 en 1980. El mismo se ocupaba precisamente de
concentrar las ventas de pescado en el mercado interno,
rematando a la baja y negociando directamente con los
grandes consumidores. Al momento de su cierre,
comercializaba tan s6lo el 20% de la captura nacional. Segiin
la Revista Redes, N°59, 1992: “...la escasa repercusion del
episodio [entre el empresariado] es el mejor indicador para
medir la importancia del mercado en las transacciones
pesqueras”.

(XVIII) Oscar Fortunato habia sido gerente de la empresa
Arpemar y Director Nacional de Pesca. A partir del afio 2003
se desempefio como Subsecretario de Pesca de la Provincia de
Buenos Aires. Dias previos a su asuncion el Diario Hoy de la
ciudad de La Plata publicaba una nota que sefialaba la
continuidad en la existencia de intereses sectoriales
enfrentados en la pesca: “Una guerra sin armas ni explosivos
se ha desatado en el empresariado de la pesca comercial
bonaerense [refiriéndose a la disputa fresqueros versus
congeladores]. JEI motivo central? La sucesion en la
Subsecretaria de Pesca provincial. ;El meollo profundo? Un
negocio de mas de 800 millones de dolares anuales que -
segun especulan los sectores enfrentados- podria beneficiar a
uno u otro extremo de la industria pesquera, de acuerdo a
quién resulte designado...”. Diario Hoy, La Plata,
19/10/2003.



Una polémica olvidada: el sector comercial en la Base Naval de Puerto Belgrano

Pretendemos rescatar del olvido una serie
de sucesos acaecidos a principios del siglo XX y
que develan una trama compleja de ideas e intereses
cruzados en torno a un programa de inversiones en
la bahia Blanca, en el area conocida de antafio como
Puerto Belgrano. Es licito aclarar que lo que sigue
es parte de una serie de trabajos de investigacion
realizados desde Archivo Historico Municipal de la
ciudad de Punta Alta, a fin de ahondar en los
procesos histéricos que dieron origen a la ciudad.
En ellos se procura también abandonar la vision
irénica, lineal, epopéyica y panegirica (que es
tradicional en cierta historiografia local), y
sustituirla una vision del pasado més comprensiva,
que tienda a complejizar y problematizar el relato.
En este sentido, aqui se reflexionara acerca de la
discusion sobre el papel civil o militar del area de
Puerto Belgrano y el posicionamiento de los
diferentes actores participes de la polémica.

El Estado y la cuestion portuaria en la bahia
Blanca

La cuestion de un puerto comercial en las
costas de la bahia Blanca era un asunto de extrema
importancia para el estado de la Argentina de
principios del siglo XX. La escasez de capitales
nacionales, sumado a las grandes dificultades para
conseguirlos en el exterior, volvia delicada la
situacion. Por otro lado, existia una situacion quasi
monopodlica en el comercio exterior en aguas de la
bahia. El Ferrocarril del Sud, de capital britanico,
construy6 en 1885 su puerto bahiense: Ingeniero
White. En la eleccion del lugar primaron las
razones comerciales antes que las estrictamente
técnicas. Efectivamente: muchas son las
dificultades que presenta White (dificil acceso,
dragado continuo); pero tiene la ventaja de estar
cerca de la ciudad Bahia Blanca, que cobraba una
importancia cada vez mayor en esa época y era
centro de una amplia zona agricola y ganadera. La
empresa inglesa a partir de principios del siglo XX,
fue conformando una suerte de red que atrapaba al
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comercio de exportacion e importacion local,
imponiendo tarifas elevadas a cambio de servicios
no siempre eficientes. (Chalier, 2002; 2005; 2009)
El comercio regional se veia ahogado por la falta de
infraestructura del puerto whitense, como también
por los precios de los fletes que, sin competencia,
imponia la empresa inglesa.

Presionados por los hechos, los grupos
dirigentes se decidieron a actuar. Con todo, la
politica gubernativa seguida en la bahia Blanca
puede calificarse poco menos que erratica. Una
cosa era clara, sin embargo: era menester sustraer al
monopolio del Ferrocarril del Sud las aguas de la
ria. Los modos de lograrlo, sin embargo, no seguian
una unica via. Una forma era la idea de aprovechar
las instalaciones del Puerto Militar (actual Bese
Naval de Puerto Belgrano) para tareas mercantes;
otra, realizar un puerto por cuenta del Estado; la
ultima, por fin, concesionar las obras a un privado.
Tres posibilidades que se adoptan, practicamente,
en forma simultanea seglin se vera.

El 10 de junio de 1903 se registrd el
proyecto del diputado proteccionista por la
provincia de Buenos Aires Francisco Segui, que
establecia la construccion en Puerto Militar de
Bahia Blanca, de un sitio comercial, aprovechando
las instalaciones que el Estado Nacional poseia en
Puerto Belgrano (Lazzaro, 1992:33; Anodnimo,
1903: 104 y ss.). El proyecto de ley por ¢l
presentado facultaba al Poder Ejecutivo Nacional,
en su articulo 1°, a “construir las obras necesarias
en el puerto militar de Bahia Blanca, Puerto
Belgrano, que lo habiliten para efectuar
operaciones comerciales, sin perjuicio de su
cardcter esencial” (Andénimo, 1903:104).

Se preveia que la Nacion construyera las
lineas férreas de servicio y terminales de acceso,
autorizandose a conceder empalmes a todas las
empresas ferroviarias que lo solicitasen (art. 2°).
Para el financiamiento de la empresa, se autorizaba
el gasto de un millon de pesos oro (art. 3°)
(Andénimo, 1903: 104).
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El establecimiento naval militar fue creado
a gran velocidad a raiz del peligro de guerra
inminente con Chile; cuando el peligro bélico fue
definitivamente alejado, se penso en destinar parte
de sus muelles a las operaciones comerciales, que
redundaria en beneficios para las arcas nacionales y
estimularia el comercio regional, evitandose las
congestiones de trafico en White y Galvan (1),
producidas por las demandas crecientes de sitios de
embarque. Como lo expreséd en su oportunidad el
diputado Segui:

“Ha llegado el momento de que las grandes
obras que tanto nos han costado y que decian ser
para la guerra, sirvan para la paz, cuando todas las
nubes de los horizontes internacionales que nos
afectaban se han disipado |[...] Creo, sefior
presidente, que con este proyecto no le quitamos al
puerto militar de Bahia Blanca su cardcter
esencial; que contribuimos a aumentar la renta
publica y para que esta enorme masa de dinero
gastado produzca algo al erario nacional- y que
contribuimos también al progreso del pais, que vale
mas conquistarlo ampliamente para ser fuertes que
todos los armamentos y todos los puertos
artillados” (An6énimo, 1903 : 105).

Existia otra razén de peso para querer
instalar un puerto comercial en esa zona de la bahia,
ademas de la adaptacion de la infraestructura que ya
ofrecia el apostadero de la Armada. Puerto
Belgrano, donde estaria ubicado, ofrecia las
mejores condiciones para la actividad maritima,
como lo habian advertido ya estudios hidrograficos
anteriores. Todos ellos coincidian en las ventajas
comparativas del area: situado a la entrada de la
bahia Blanca y excelente refugio para las naves, su
canal de acceso permite la navegacion de buques de
gran calado con muy poco dragado, a la inversa de
lo que sucede en los puertos situados en el fondo de
la bahia (Ingeniero White y Galvén), en donde es
menester trabajos constantes de profundizacion.

El ingeniero Luigi Luiggi, quien tuvo a su cargo la
elaboracion del proyecto del Puerto Militar, se
presentd ante la comision de Obras Publicas de la
Céamara, munido de planos y estudios de costos. En
la sesion de la Camara de Diputados del 2 de
septiembre de 1903, el diputado saltefio Damian
Torino leyd una parte de la memoria presentada por
Luiggi donde respondia las consultas efectuadas

por la comision de Obras Publicas:

“; Puede aprovecharse una parte del puerto
militar para uso comercial, sin perjuicio a los fines
militares? El ingeniero Luiggi contesta:

En la forma en que estan arregladas las obras, se
pueden hacer muelles de atraque para grandes
buques y utilizarlos para el comercio sin perjuicio
de la parte militar. Por el contrario, en caso de
necesidad, se puede suspender el uso comercial, y
todas las instalaciones hechas seran preciosas para
la intendencia de la armada y para las demas
necesidades de embarque de materiales militares

(..)

JEl puerto militar estara sujeto al Ferrocarril del
Sud?

Contesta: No hay duda que hasta tanto se pueda
hacer una red especial de ferrocarril el puerto
comercial de Punta Alta estara siempre sujeto al
Ferrocarril del Sud. Sin embargo, como los buques
muy grandes, de doce a quince toneladas, no
pueden ir hasta Puerto White y pueden entrar al
militar, ésta sera un complemento util al
Ferrocarril del Sud y al comercio, porque ademas
de los buques que iran a Ingeniero White podran
llegar buques mas grandes, que si no, no llegarian.
Asi se crea un trdfico que no existe (...)

Pueden hacerse obras modestas por ahora y
ensancharse después?

Puede prolongarse el muelle actual hasta la
escollera, y se creara un punto de atraque muy
largo, para cuatro ¢ cinco buques, que creo mas que
suficiente por ahora, y puede hacerse con menos de
un millon. Después se puede ensanchar la parte
comercial sine fine hacia arroyo Pareja, mientras
que el ensanche de la parte militar esta proyectado
hacia Bahia Blanca, 6 sea del lado opuesto. Asi
tampoco en el porvenir se molestaran las dos
cosas”. (Congreso Nacional, 1903: 705-706)

El ingeniero Luiggi reconocia que la
actividad comercial no entorpeceria en lo mas
minimo los interese de defensa en Puerto Belgrano.
Asimismo, aludia al calado de las instalaciones que
¢l llamo6 “puerto comercial de Punta Alta” en
relacion con Ingeniero White, hablando del a
imposibilidad lisa y llana que barcos de gran
tonelaje ingresaran a lo profundo de la ria. La
comision, con el concurso técnico de Luiggi,



establecid dividir al puerto en dos zonas, separadas
por el canal de entrada; la zona norte, seria
comercial y la del sur, militar.

El murallén de atraque y el dique de carena

estarian afectados a ambos destinos, pese a quedar
este ultimo en plena zona castrense: la reparacion
de grandes buques comerciales seria una
inestimable fuente de ingresos al fisco.
Asi, las obras estarian divididas en tres secciones,
las dos primeras a construirse en dos afios y la
tercera cuando lo requiriese el trafico. Se estimaba
que el puerto tendria un calado de 32 pies, lo cual lo
equiparaba a los mas hondos del mundo (Anonimo,
1903:106y 107).

El ministro de Marina, capitan Onofre
Betbeder, opino respecto al asunto:

“La idea de convertirse en puerto
comercial la zona militar de Bahia Blanca, no
ofrece inconvenientes para las operaciones que en
cualquier circunstancia deban efectuar alli los
buques de la escuadra y presenta, en cambio,
ventajas apreciables para el caso de guerra. Serd
una transformacion que colocara a Puerto
Belgrano en las mismas ¢ andlogas condiciones en
que hoy se encuentran los puertos de la capital y de
La Plata, a los que tienen acceso los barcos de
guerray de comercio, sin que por eso se manifieste
en la practica dificultades de ningun género |...]
Aun sin tener en cuenta las conveniencias
enumeradas, el proyecto envuelve una obra cuyo
alcance y consecuencias son de la mayor
importancia, cual es la mayor posibilidad del
ahondamiento del canal de entada, quiza hasta 25
pies de profundidad en bajamar ordinaria, lo que
daria como 35 pies como minimo en todas las
pleamares. Con esto el acceso al puerto militar
serd posible a los barcos de mayor tonelaje, y en
todo momento, sin dilaciones ni demoras, podran
entrar y salir de él nuestros buques de guerra”
(Ano6nimo, 1903: 108y 109).

En todo caso no pueden tomarse los dichos
de Bertberder como la opinién monolitica de la
Armada en su conjunto. En tato que Ministro, tenia
obligaciones politicas ademas de las estrictamente
profesionales. Si sus asertos eran o no compartidos
por el resto de la oficialidad, es algo que no se esté
en condiciones de decir con un alto grado de certeza

en el estado actual de la investigacion; pero puede
afirmar se razonablemente que un sector de la
marina de guerra era contraria a estas afirmaciones.
Opiniones como las del almirante Barilari, que se
consignaran unas paginas mas adelante, parecen
confirmar este tipo de especulacion.

En febrero de 1904 se promulgé la ley N°
4294 autorizando las obras de acondicionamiento
comercial del Puerto Militar. El crédito necesario
estaba para la ejecucion del proyecto estaba
asignado.

Objeciones y apoyos al plan estatal

Practicamente desde el principio, el
proyecto tuvo sus detractores. Ellos argumentaban
razones de orden estructural (una Base Naval
militar no podia albergar en su seno un puerto
comercial) y coyuntural (si asi fuera, el sector
destinado a albergar el sector dedicado al trafico de
mercaderias, era pequeflo e insuficiente para
semejantes labores).

El 7 de agosto de 1904 atraco en el muelle
comercial del Puerto Militar el barco Galicia, de la
Pacific Steam Navegation Co, primer navio
mercante que obtuvo autorizacion del Ministro de
Marina, Onofre Betbeder para realizar operaciones
de carga y descarga en dicho puerto. El Galicia,
procedente de Puerto Madryn, estaba cargado de
capones para el frigorifico Sansinena (Punta Alta.
75° Aniversario, 1973: 17 y 18). Seguramente
debido a lo precario de las instalaciones, el manejo
de los animales no fue facil y la operacion, sino fue
un fracaso, por lo menos reveld las dificultades
existentes en el muelle.

Al respecto, declaraba la Revista del Centro
Comercial de Bahia Blanca, vocera de los intereses
de los comerciantes:

“Esta Revista [...] se ocupo del fracaso del Puerto
Militar en ocasion del desembarco de la hacienda
que el vapor “Galicia” trajo para Bahia Blanca
desde los puertos del Sur. Es conocida aquella
circunstancia, como la odisea de los animales que
constituian la carga de aquel vapor [...] Esta demas
decir que ello sucedio en la parte del Puerto Militar
destinada a la transformacion  para fines
comerciales” (Revista del Centro Comercial de
Bahia Blanca, 1°/4/1905: 13).
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La Revista del Centro Comercial

manifestd, en una serie de interesantes articulos
aparecidos en 1905, la posicion claramente critica
de la burguesia mercantil respecto al proyecto
gubernativo.
En una nota aparecida en marzo de ese afio, se hacia
mencion de un suelto aparecido en noviembre de
1904 en el diario La Nacion, de Buenos Aires. El
medio capitalino realizd ciertos reparos a la
cuestion, coincidentes con la opinion de la revista
bahiense. Al respecto, citaba en forma textual
parrafos de la cronica escrita por un enviado de La
Nacion aPuerto Belgrano:

“l...] lo que se nos ofrece para puerto
comercial en Puerto Belgrano, y que se ha
anunciado para ser habilitado para principios del
ano venidero, es un muro de atraque cuya longitud
es de 250 metros, o sea el espacio apenas suficiente
para amarrar dos vapores comunes. En
consecuencia la habilitacion comercial Puerto
Militar, tan pomposamente anunciada, resulta una
verdadera ficcion, puesto que se reduce a un muro
corto, dos gruas, dos vias férreas insignificantes a
lo largo del muro, y sin un sencillo galpon que
pueda utilizarse como deposito aduanero. Tal es la
triste realidad de las cosas” Revista del Centro
Comercial de Bahia Blanca, 25/3/1905: 13).

El 1° de marzo el Poder Ejecutivo decreto la
realizacion de obras de acondicionamiento del sitio
para dotarlo de la necesaria infraestructura. Los
ingenieros H.M. Lange y Federico Beltrami, en
carta al ministro Orma, expresan que,

“De acuerdo con las instrucciones
recibidas, se ha tenido en cuenta al proyectar las
obras, que éstas deben encuadrar dentro del pan
general del Puerto Militar, sin molestar las
instalaciones actuales, ni las que se haran en el
futuro y que al mismo tiempo sean de caracter tal,
que puedan ser utilizadas inmediatamente por las
autoridades militares, si las necesidades del caso
asi lo exigen” (Registro Nacional, 1905:1608 y
1609).

Y seguidamente ofrecian la descripcion de
las obras a ejecutarse y que daunaidea del tenor del
proyecto:

“Zona destinada a operaciones comerciales- Esta
zona afecta la forma de un rectangulo de 200 m. de
Oeste a Este por 600 m. de Norte a Sur
comprendido entre la linea de coronamiento de los
muros de ala del dique de carena, la avenida al mar
vlaescollerainterior Sur(...)

Se aislara del resto del puerto por medio de un
fuerte cerco de alambre tejido de 2,50 de altura con
postes de madera dura cada 3 m., y con base de
mamposteria de ladrillos.- Dentro de este cercado
se construiran el galpon de carga y las casillas de
Prefectura y Aduana” (Registro Nacional,1905:
1609).

El galpon de marras se describia de esta suerte:

“Paralelamente al murallon de arranque y
a 17,50 m. al Este se construira el galpon para
carga, de 34 m. de ancho por 76,50 de largo,
dividido, a objeto de disminuir los riesgos de
incendio, en tres secciones independientes, por
medio de dos muros de mamposteria que
incomunican absolutamente las secciones entre si.
Este galpon ha sido proyectado con armadura de
madera pino-tea y revestimiento de chapas de
fierro galvanizado...” (Registro Nacional, 1905:
1609).

Es decir, un deposito a todas luces pequefio
para un puerto comercial que deseaba ser el
desahogo para la entrada y salida de mercaderias
del sudoeste bonaerense.

El proyecto, asimismo, preveia la
construccion de las casillas para la Aduana y
Prefectura -“de tipos economicos y que
correspondan a las condiciones climatéricas de la
region” (Registro Nacional, 1905:1610), es decir,
con aislamiento que prevenga el frio y el calor-,
galpon de locomotoras, vias férreas, instalacion
eléctricay accesorios.

Las criticas mas virulentas partieron de dos
grupos que, segin vimos, tenian intereses
antagénicos pero que estaban unidos en esta
cruzada: el comercio bahiense y el Ferrocarril del
Sud.

Los comerciantes, como siempre, estaban
temerosos que la habilitacion de un puerto alejado
elevara mas los costos de fletes, maxime que el
transporte se haria por las vias existentes del
Ferrocarril del Sud, que unia ala ciudad con la



Base Naval.

Por su parte, la compafiia ferroviaria
recelaba que la presion de los comerciantes locales
decidiera al gobierno a imponer algun tipo de
limitacion a las tarifas de traslado de mercaderias.
Pero quiza lo mas inquietante haya sido el perder
los pagos que en concepto de derechos de embarque
realizarian los buques en un muelle que no estaba
administrado directamente por la compaiia.

Evidentemente, el plan de obras no llegd a
concretarse y dos afnos después de los anuncios de
Segui y Betbeder, solo estaba habilitada la primera
seccion, cuando a la fecha deberia estarse por
inaugurar la segunda, de cuatrocientos metros mas.
Sin embargo, las objeciones de mayor peso no
venian del lado del comercio. Ingenieros y hombres
de la Armada, profundos conocedores del tema,
también exponian sus reparos a la concrecion de la
idea. Un medio que el portavoz de los comerciantes
bahienses se abstuvo de mencionar, reprodujo
opiniones del ingeniero Luiggi sobre el espinoso
asunto. Juicio que por la calidad del emisor, por esa
época considerado poco menos que un oraculo
sagrado, y que la Revista del Centro Comercial se
ocupd de publicar:

“El Ministro de Obras Publicas ha dirigido
una nota a sus colegas de Hacienda y de Marina,
adjuntandoles una comunicacion del jefe del
Puerto Militar, ingeniero Luiggi, referente a los
nuevos servicios que el puerto debe comenzar en
breve.

[...] el ingeniero Luiggi manifiesta al ministro de
Obras Publicas que apénas podrda aprovecharse
para el objeto senalado un primer trozo de
murallon de unos 250 metros de largo con una
capacidad de amarre como para dos acorazados.
[...] El murallon tiene capacidad para dos buques
mercantiles, de donde el ingeniero Luiggi deduce
en consecuencia logica de que el nuevo servicio
solo resolvera en parte las dificultades del puerto
de Bahia Blanca, lo que advierte al Gobierno para
que d su vez prevenga a los exportadores esa
circunstancia, d fin de que no fueran d abrigar
creencias erroneas sobre el particular” (Revista
del Centro Comercial de Bahia Blanca, 1°/4/1905:
14).

Como se vio, Luiggi no era contrario al
establecimiento de un puerto comercial en el Puerto

Belgrano. Mas atn: ya desde los primeros
momentos del proyecto de la Base Naval, el
ingeniero italiano habia indicado que Puerto
Belgrano era un area ideal para el asentamiento de
instalaciones comerciales. Es mas, estaba seguro
que, en lo futuro, las actividades militar y mercantil
se desarrollarian conjuntamente en las aguas de
Puerto Belgrano. Luiggi era contrario, si al
apresuramiento del Estado en habilitar un muelle a
todas vistas precario para el fin al que estaba
destinado, carente de la infraestructura apropiada
para tal efecto. El punto de vista del ingeniero se
pone de manifiesto en otro reportaje. Ante la
pregunta directa de la opinion que le merecia el
muelle comercial de Puerto Belgrano, declard
tajante: “-No caben dos opiniones: que es chico,
incapaz de llenar las necesidades y crecientes
exigencias de la produccion.” (Revista del Centro
Comercial de Bahia Blanca, 1°/4/1905: 13)
Opinaba el 6rgano comercial sobre las tarifas del
ferrocarril que deberia llegar al muelle, citando a
Luiggi:

“La opinion del Jefe del Puerto Militar
respecto a “la necesidad indispensable de
establecer la tarifa con arreglo d la cual se hara la
traccion devagones desde la estacion del F.C. del
Sud, con el fin de evitar ulterioridades,” confirma
lo que hemos sostenido, porque /cual sera el
exportador 6 comerciante, 0 persona cualquiera
que desee pagar arbitrariamente un recorrido de
14 kilometros para llevar su carga mas adelante si
no hay necesidad alguna que se lo imponga?”
(Revista del Centro Comercial de Bahia Blanca,
1°/4/1905: 13).

Mas adelante insistia con el extracto de una
nota aparecida en La Razon, de Buenos Aires,
donde se llamaba la atencion sobre lo precario de
las instalaciones:

“Se ha publicado en son de triunfo, el haberse
obtenido del Ministerio de Obras Publicas, la
habilitacion del Puerto militar para operaciones
comerciales.

Sino se hacen alli las ampliaciones obligadas, todo
no pasard de una farsa para enganar incautos.

Los 250 metros de murallon de atraque, al que
pueden allegar solo dos barcos de regular porte,
con solo dos guinches d vapor y una grua de 20
toneladas, con pocas vias férreas, sin galpones, y
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todo subordinado d la voluntad del Ferro-Carril
del Sud en lo concerniente al trafico, con mas una
profundidad limitada en las aguas de la darsena,
como lo son los 20 piés en marea baja, con la
agravante de tener dos ménos a la canal de
entrada, repetimos, aquello serd una engaiiifa.

Sin dar una positiva ventaja al comercio
exportador cudl necesita, se obtendrd solo ofrecer
inconvenientes y dificultades para las operaciones
que tengan que hacer los barcos de la armada, que
si hoy son pocas, pueden producirse con mas
frecuencia en lo sucesivo” (Revista del Centro
Comercial de Bahia Blanca,1°/4/1905: 14).

El 1° de abril de 1905, bajo el titulo de
Comercializacion del Puerto Belgrano, informaba
ampliamente a sus lectores acerca de una nota
realizada por un colega local que no identificéd y
cuyos comentarios suscribia. En ella se destacaban
la precariedad de las instalaciones de la base naval,
mas alla de lo exiguo de su tamafio.

“El Dr. Orma deseaba conocer la parte del
puerto que se queria entregar d operaciones
comercialesy fué lo primero que visito.

Aquello no estaba en condiciones de prestar
servicio eficaz.

Se trabaja activamente en la construccion de las
vias de acceso, pero no sera posible terminar esta
obra antes del 1° de Abril.

Falta, a mas, organizar el servicio de traccion,
entre la estacion y la darsena, pues el gobierno no
tiene ninguna mdquina para ese trabajo, y
organizar un servicio de aduana, de sanidad, de
remolque, etc., porque nada de esto se ha hecho”.
(Revista del Centro Comercial de Bahia Blanca,
1°/4/1905: 13)

Pese a todo eso, el ministro de hacienda,
“asesorado por el mariscal de Puertos y
resguardos serior Luis Garcia”, permitié la
operatoria de veleros comerciales en el muelle.
Expreso el “colega local”, por las paginas de la
Revista del Centro Comercial:

“¢cComo van a practicar operaciones esos
veleros cuando la seccion que se quiere habilitar,
aun no esta terminada; cuando la empresa Dirks y
Dates todavia no la ha entregado al gobierno,
cuando las vias de empalme estan aun en obra;

cuando no se tiene maquinas, ni tren rodante
preparados para el transporte de la carga que se
saque de estos veleros?

El ministro Orma cuando vio el estado en que se
encontraba los trabajos de la darsena, tuvo que
convencerse que se habia andado con una
precipitacion inaudita al dictar resoluciones que
importaban un desconocimiento absoluto de lo que
pasa y de lo que se hace en Puerto Militar”
(Revista del Centro Comercial de Bahia Blanca,
1°/4/1905: 13y 14).

En su nimero del 15 de abril de 1905, el
6rgano oficioso de los comerciantes de Bahia
Blanca public6 un extenso articulo en el que daba
cuenta de la marcha atras del Ministerio de Obras
Publicas tras la visita de su titular al puerto. Pero lo
que mas preocupaba a la revista era la cuestion
tarifaria y del consecuente aumento de los costes de
la mercaderia desembarcada por el famoso
desembarcadero. Sobre el particular, se
interrogaba de esta suerte:

“En el Puerto Militar por el momento no
existen elementos de descarga, en primer término.
Suponiendo que las maderas y diversas
mercaderias alli se descargaran, preguntamos:
Jlas tarifas ferro-carrileras del Puerto Militar a
Estacion Ingeniero White quedarian equiparadas
a las vigentes del muelle F.C. Sud a la misma
estacion, esto es, Ing. White, 0 lo que es lo mismo si
el F.C. Sud tiene 0 né compromiso de transportar
las mercaderias subsodichas de Puerto Militar
como si se tratase desde el muelle del F.C. Sud?
JPor cuenta de quién serian las tarifas a pagar
desde el murallon de descarga hasta la estacion
Puerto Militar del F.C. Sud?

JEn qué condicion quedan los buques con respecto
a seguros si esto han anclado frente a Puerto White
0 Puerto Galvan y después se les obliga a
retroceder a Puerto Belgrano?

Queda aun el compromiso del fletamiento.
Entregados los conocimientos del buque al
consignatario después de anclar en esta bahia,
Jpor cuenta de quién seria la diferencia del nuevo
flete por conduccion de Puerto White 6 Puerto
Galvan a Puerto Militar?

Estos han sido los sodlidos argumentos que
presentados al Ministro, le han convencido de la
necesidad de anular la inconsulta resolucion



tomada como una providencia salvadora” (Revista
del Centro Comercial de Bahia Blanca, 15/4/1905:
14).

En el siguiente nimero, la revista transcribioé un
reportaje que el diario portefio La Razon le realizd
al almirante Atilio Barilari:

“- No le extrarie mayormente- empezo
diciendo el serior Barilari- mi opinion de marino. Si
patrioticamente deseo que en cada costa, en cada
playa de la Republica haya puertos comerciales,
con criterio técnico no son muy agradables estas
promiscuidades del guinche que carga a la vez
canones y fardos de lanas” (Revista del Centro
Comercial de Bahia Blanca, 22/4/1905: 13).

Declaracion significativa la del marino, ya
que reflejaba la postura de un sector importante de
la Armada, acerca de la inconveniencia estratégica
de tener un puerto comercial en proximidades del
arsenal naval. Pese a que casi nunca posteriormente
esta postura fue tan desembozadamente
explicitada, lo cierto es que la oposicion de la
Marina de Guerra al emprendimiento comercial en
Puerto Belgrano puede rastrearse en los hechos, a
través del apoyo mas o menos tacito a los intereses
anglobahienses. Para la marina de guerra, la
coexistencia de un puerto militar y otro comercial
en forma contigua era poco menos que inaceptable.
Maxime si se tiene en cuenta la ubicacion de este
ultimo: en zona militar era un disparate, pero mas
hacia el este, hacia la salida de la bahia era
inaceptable. La concrecion de una estacidon
maritima mercante de gran envergadura en o en
cercanias de Arroyo Pareja terminaria “taponando”
el acceso a los muelles militares de barcos de
guerra, y dificultando asimismo las maniobras y
précticas de navegacion, tiro, etc.(II)
Seguidamente, fue consultado al respecto Luiggi,
quien critico al sistema de estaciones maritimas
bahienses establecido por los ingleses, y reivindicd
el papel del Estado como promotor de politicas
portuarias.

“[...] El Ferrocarril del Sud, ante todo, ha
construido muelles, y su intencion no ha sido, y no
lo sera nunca probablemente, construir un puerto
en el sentido técnico de la palabra. Ese es un
distingo inicial que creo prudente hacer.

Ademas el Ferrocarril del Sud, lo mismo que el N.
0. en Galvan, no ha hecho uso de ninguna
concesion especial: obtuvo permiso para construir
muelles simplemente y ha hecho muelles baratos,
que rindan facilmente el interés de su costo.

;Que los muelles son chicos, incomodos? Pues,
sefior, que alguien haga otros, que el Ferrocarril
nada tiene que ver con ello.

-Yese dlguien, ;quién podria ser, sefior Luiggi?

- Lo mas cuerdo y lo mas prudente es que ese
dlguien sea el estado”. (Revista del Centro
Comercial de Bahia Blanca, 22/4/1905: 13)

Y en otro lugar de la entrevista, el ingeniero
agregaba:

“[...] La zona Sud de la republica necesita
todo un puerto, amplio, comodo, moderno, para
completar asi la trilogia de la expansion nacional.:
Rosario al norte, Buenos Aires, La Plata en el
centroy Bahia Blanca al Sud. El gobierno nacional
debe mirar hacia el porvenir al que el pais se
acerca a pasos de gigante, y asi como por razones
de seguridad se vio obligado a construir un puerto
militar, rentisticamente improductivo, asi él, por su
propia iniciativa y con capitales propios debe dar
otro puerto. Asi él cobrara un centavo oro por
tonelada de registro, y no dos 6 mds como se vén
obligadas a cobrar las empresas particulares.
Ademds estas ultimas en caso de un mal afio no
pueden conceder las facilidades y franquicias que
constituyen el arma poderosa de los gobiernos”.
(Revista del Centro Comercial de Bahia Blanca,
22/4/1905: 13)

El 6rgano del sector comercial bahiense, la
Revista del Centro Comercial critico la falta de una
politica coherente por parte del estado nacional:
“Hasta ahora el gobierno no ha realizado mas que
tanteos inutiles. Se ha concretado unicamente a
ordenar estudios que no quedan sino en estudios.
De ellos no surgen sino puertos teoricos creados
por la frondosa fantasia de los ingenieros
encargados en realizarlos ”(III) (Revista del
Centro Comercial de Bahia Blanca, 8/7/1905: 5). A
la vez, el articulista reclamdé una mas efectiva
accion del estado para poner un punto final a la
situacion del cada vez mas necesario puerto
alternativo en la bahia.
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“Pero lo raro del caso es que aun cuando
las opiniones de los hombres de ciencia coincidan
en que el lugar Planes es el mas indicado para
construir el gran puerto que exigen las necesidades
de produccion de la zona Sud, es raro, decimos, que
no haya predominado la idea en el animo del
gobierno y se decida a hacer alli las grandes obras
que son reclamadas. Grandes diques, grandes
obras, pueden hacerse en ese lugar senialado para
tal objeto por la misma naturaleza. Obras que han
de ser relativamente economicas porque todo
cooperaaello]...]

La prédica de la prensa debe encaminarse
en tal sentido, luchando sin descanso para que se
ponga desde ya manos a la obra, porque también
los gobiernos deben ser previsores, y seria un acto
de prevision realizar obras semejantes con propios
recursos, antes que dejarlas d la explotacion de
empresas privadas.” (Revista del Centro Comercial
de Bahia Blanca, 8/7/1905:5)

Precisamente una empresa privada del tipo

de las que despotrica el redactor de la Revista del
Centro Comercial fue su aliada momentanea en
estaempresa.
El Ferrocarril del Sud tenia una opiniébn en
contrario también al proyecto del Poder Ejecutivo,
si es que se pueden tomar las opiniones del
Superintendente de Trafico, Arthur Coleman, como
reflejo de las de la compaifiia. Las razones pueden
adivinarse sin esforzarse demasiado: toda
competencia contraria al virtual monopolio del
trafico maritimo que detentaba por entonces la
compaiiia era vista por esta como una amenaza a sus
intereses comerciales. Rememoraba Coleman afos
después:

“Hacia casi un anio que los diarios
sostenian, con gran entusiasmo, que el Puerto
Militar estaba preparado para operar con buques
mercantes y que la dificultad del embarque de trigo
estaba superada (IV). Transcurrio todo el ario y no
se embarco por puerto Militar ni una sola bolsa. Yo
estaba persuadido de que ni siquiera habian
pensado las autoridades en autorizar tales
embarques por un puerto estrictamente militar, y
por lo tanto de instalaciones en parte secretas y
reservadas. Tampoco era necesario habilitarlo
para semejantes operaciones, porque las quejas de
los exportadores eran infundadas e interesadas, y

ellos los sabian perfectamente | ...]

La prensa comento repetidamente el asunto, pero
por mi parte jamas crei factible la utilizacion
mercantil del Puerto Militar, unicamente para
complacer a las firmas cerealistas, por lo cual, sin
preocuparme por tal posibilidad, dediqué todos mis
esfuerzos a mejorar la situacion de Ingeniero White
v a dotar al puerto de nuevos elementos.”
(Coleman, 1952: 113y 114)

Evidentemente, las firmas cerealeras
deseaban mejorar de algin modo las instalaciones
portuarias (ya presionando al ferrocarril para que
ampliara su equipamiento, ya a las autoridades
para que construyera sitios alternativos de
embarque), ya que toda demora o congestion en el
trafico les eran tremendamente perjudiciales.
Algunas de los cerealistas que operaban por
Ingeniero White eran lideres en el ramo. Para 1910,
por ejemplo, poseian alli barracas: Engebert, Hardt
y Cia., Lahussen y Cia., Lanusse y Olarceguy,
Masurel fils, Meyer y Cia., Tellarini y Cia.,
Olhaceche Hnos., Van Perborg Willemen; y las
principales firmas exportadoras que negociaban en
Bahia Blanca y su puerto eran Bunge y Born,
Dreyfus y Cia., Lahusen y Cia., Brauss, Mahn y
Cia., Lowegard, Tomkimson y Dungley, Weil
Hnos.,entre otras (Lazzaro, 1992:30).

De este modo, la politica de la compaiiia fue
la de convertir al muelle ferroviario en un
verdadero puerto comercial, dotandolo de todos los
elementos necesarios que precisaba para
convertirse en un sitio de estas caracteristicas.

Para acallar las opiniones que seguian
siendo desfavorables y asegurar asimismo su
posicion hegemonica, el Ferrocarril del Sud se
propuso construir dos elevadores de chapa. Los
mismos, junto al apeadero de Spurr, se habilitaron
en 1909, y otorgaron una silueta inconfundible al
paisaje whitense hasta su desguace en la década de
1980.

Pese a todas las dificultades, la situacion
lograda por el puerto de Ingeniero White en pocos
afios era envidiable en el contexto nacional.
Categoria en el contexto nacional a la que ayudo,
sin duda, su condicion de puerto tinico de embarque
de cereales que atendia a una importante zona
productora.

En tanto la perspectiva de los comerciantes
estaba por lanegativa, latodopoderosa Sociedad



Rural Argentina, que vinculaba a los mayores
estancieros del pais, sin duda propicio que el estado
interviniera en salvaguarda de los intereses de sus
asociados, perjudicados por el monopolio de
cargas. En efecto, la salida de su produccion
pecuaria debia efectuarse por los puertos que, en el
sudoeste bonaerense y La Pampa (el hinterland
bahiense) se realizaba por el puerto de Ingeniero
White. De algiin modo, se deseaba restablecer la
competencia en zonas como el sudoeste
bonaerense, notoriamente sujetos a la accion de la
compaiiia del Ferrocarril del Sud. Nuevos puertos
y trazados ferroviarios que no estuvieran en manos
del monopolio britanico, era la respuesta mas
efectiva a este. Alberto Schneidewind, a la sazon
Director General de Vias de Comunicacion de la
Nacion, lo expresaba en un articulo aparecido en
los Anales de la Sociedad Rural Argentina, en
1904:

“[...] en el momento presente, el puerto de
Bahia Blanca no puede considerarse como puerto
de servicio publico, siendo que los muelles que
sirven para carga y descarga de las mercaderias
pertenecen a las empresas particulares, cuyas
tarifas de muelle no siempre armonizan con el
interés publico que el estado debe considerar en
primer término.
Es este concepto el que ha guiado al gobierno en el
proyecto de habilitar al Puerto Militar para objetos
comerciales, segun esta dispuesto por la ley N°
4294.” (Schneidewind, 1904: 302)

Por un decreto firmado por el
vicepresidente, a cargo del Poder Ejecutivo, José
Figueroa Alcorta y el ministro de Hacienda, José
Antonio Terry, el 28 de febrero de 1906, se autoriz6
a partir del 1° de marzo del afio en curso a operar
carga y descarga de “maderas y articulos de
denominados de corralon que sean de despacho
forzoso” (Punta Alta. 75° Aniversario, 1973: 19).
El 27 de abril se nombro al personal civil para
aduana, depositos y guinches de la zona comercial
del Puerto Militar.

El “muelle dela francesa”

Puerto Belgrano formé parte esencial de un
proyecto ferroportuario con caracteristicas
particulares que lo hacen digno de conocimiento
por parte de las generaciones presentes y futuras. A

principios de siglo, el Ferrocarril Rosario-Puerto
Belgrano se construy6 siguiendo un proyecto
diferente y particular que lo transform6 en
especialmente peculiar para el sistema ferroviario
de la época (V). El ramal fue concesionado en
diciembre de 1903 (ley N°4279) a Diego de Alvear,
poderoso terrateniente que negocio la concesion a
un grupo financiero francés. E1 22 de septiembre de
1906 quedo constituida la Compagnie de Chemin
de Fer de Rosario a Puerto Belgrano (Compariia
del Ferrocarril de Rosario a Puerto Belgrano), con
la participacion de importantes capitales franceses
(ademas de Alvear, el financista Otto Bemberg, los
bancos Paribas, Bénard et Jarislowsky y Societé
Générale, la constructora Hersent, etc.). Los rieles
comenzaron a tenderse en 1908 y la linea fue
inauguradaa fines de 1910.
La construccion de un muelle en las aguas de la
bahia, en el area de Puerto Belgrano, era, para el
ferrocarril francés “el complemento indispensable
de la linea”( Compagnie du Chemin de Fer Rosario
a Puerto Belgrano, 1917: 5). En efecto, para la
empresa ferrocarrilera este era un punto de
fundamental importancia y la razoén de ser de la
compaiia: la union de los dos puertos cerealeros
mas importantes de la Republica por ese entonces.
“Un ferrocarril sin puerto ha dicho un estudioso
como Ricardo Ortiz era madas ineficaz que sin
locomotoras” (Caviglia, 1993:47).
Que la intencidn desde el origen era la construccion
de un puerto propio en el sector especifico de
Puerto Belgrano (y no, mas genéricamente, en
Bahia Blanca, como se decia en ese entonces) esta
dada ya por el nombre mismo de la compaiiia
ferroviaria. Y ponia sobre el tapete la cuestion de la
ereccion de un sitio portuario alternativo al
existente, de origen inglés.
Diego de Alvear negocid y obtuvo del gobierno
nacional el permiso para establecer un muelle
comercial en Puerto Militar el 29 de septiembre de
1906. Finalmente, transfirid su concesion, como
era de esperar, a la Compagnie de Chemin de Fer de
Rosario a Puerto Belgrano el 16 de mayo de 1907.
El contrato firmado el 4 de junio de 1907
entre el Estado argentino y la Compagnie du
Chemin de Fer de Rosario a Puerto-Belgrano fij6
la duracion del acuerdo en cuarenta afios a partir del
momento en que la explotacion del muelle fuese
autorizada por el gobierno. Los derechos
percibidos por la Compaifiia debian ser objeto de
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una tarifa especial aprobada por el Ejecutivo. La
construccion del muelle estaria dividida en dos
secciones.

Las obras estuvieron a cargo, de la casa
constructora J. et G. Hersent, quien firmé contrato
con la Compagnie du Chemin de Fer de Rosario a
Puerto-Belgrano el 12 de mayo de 1908. La
empresa Hersent se ocupd no solamente de la
mamposteria sino del dragado del sitio.

Es asi como se inici6 la construccion, en 1908, de
un muelle en el antepuerto del Puerto Militar: el
famoso Muelle C.

En su numero especial en conmemoracion
del centenario de la Revolucion de Mayo, La
Nacion de Buenos Aires nos ofrece una completa
descripcion del estado en que estaba el Muelle C,
que, en la época, todos llamaban de la francesa,
aludiendo a la compaiiia que lo habia construido.
Vale la pena la trascripcion del articulo de
referencia:

“Las instalaciones en Puerto Militar se
componen de un muelle a resaltos de 250 metros de
largo, 100 metros al principio y 73m.40 a su
extremidad. El coronamiento estd a 7 metros arriba
de cero.

Los muelles estan provistos de todos los aparejos
necesarios para efectuar la carga y descarga de
ocho buques a la vez.

Los malecones son formados por la justaposicion
de grandes bloques de mamposteria, hormigon y
cemento armado, puestos en cajones metalicos,
descansando sobre el suelo natural a 10 metros
debajo de cero; sus dimensiones son de 24 metros
de largo por 19 metros de ancho y 17 metros de alto.
Los muelles estan provistos de balardos cada 25
metrosy de escaleras cada 50 metros.

Las vias férreas de cada lado del muelle constan de
6 en la parte mas ancha y 3 en la extremidad. Estan
reunidas por medio de agujas de cambios por el
lado de tierra y por tres trasbordadores eléctricos
del lado del muelle. Las gruas eléctricas son en
numero de 12, de 1500 kilos, ademas 4 gruas de
3000kilos.

Tres depositos estan instalados en el muelle para
depositar las mercaderias;, cada uno tiene 80
metros de largo por 25 de ancho y son construidos
con armaduras de hierroy chapas onduladas.

Una instalacion especial ha sido provista para el
embarque de cereales, en los cuatro sitios de

atracar. Cada una se compone de una cinta sin fin
de 100 metros de largo, colocada bajo el nivel del
suelo en una canaleta de mamposteria. Otras cintas
reciben las bolsas y las transportan hasta las
bodegas de los buques arazon de 250 toneladas por
hora cada cinta” (LaNacion, 1910: 32).

Tal el aspecto que ofrecia las instalaciones
portuarias del Ferrocarril Rosario- Puerto Belgrano
en 1910.

El 23 de febrero de 1911 se realiz6 el primer
embarque de 6.500 toneladas de trigo y avena por el
Muelle C, en el vapor Ferdinand, por cuenta de la
casa exportadora Bunge & Born. El 19 de abril de
1911, un decreto del Poder Ejecutivo habilit6 la
primera seccion del muelle de la francesa en Puerto
Militar (Pignataro, 1993: 140).

La transferencia del Muelle C al Estado

Era cosa sabida por todos, en virtud del

contrato firmado con el Estado, que la Compagnie
no gozaria del muelle en Puerto Militar por mucho
tiempo. El 17 de junio de 1911 el Estado argentino
comunicé a la empresa ferroviaria que decidia
hacer uso del derecho de expropiacion de las obras.
Efectivamente: el contrato estipulaba claramente,
en suarticulo 10, que cuando los trabajos estuvieran
terminados, y antes que la segunda seccion fuera
librada al servicio publico, el gobierno podria tomar
las obras a su cargo por cuenta del Estado, pagando
a la Compaiiia su valor en especias o titulos de la
deuda externa. Si no se hacia uso de esta facultad,
los franceses explotarian el muelle por toda la
duracion de la concesion y, a su término, todas las
instalaciones pasarian al Estado, sin derecho a
indemnizacion (Pignataro, 1993:12).
Si para el Estado las ventajas eran evidentes (se
quedaba con un sitio de embarque perfectamente
equipado, ademas de apostar por un proyecto de
mayor envergadura que un simple muelle de
cargas), aparentemente para la sociedad gala la
inclusion del articulo de expropiacion era un
retroceso en sus aspiraciones.

Un analisis mas detallado de la
documentacion tal vez eche un poco de luz sobre el
asunto. No hay que descartar una maniobra
especulativa por parte del ferrocarril, que ponia en
movimiento un volumen de capital considerable
con el fin de obtener dividendos y resarcirse de las



pérdidas originadas por la explotacion de la linea.
Prueba de esto es la controversia suscitada a raiz del
monto a pagar, por parte del estado, por las
instalaciones en Puerto Belgrano. Luego de arduas
negociaciones, el gobierno decidié pagar
4.012.007,52 de pesos oro, contra los 3.843.777
ofrecidos en un principio, es decir, 168.230,52
pesos oro mas.

El Ministerio de Finanzas, en marzo de
1914, autorizdé a emitir un bono de un valor
nominal de cuatro millones de pesos oro a un interés
del 4,5 %, con la triple estipulacion de cambio de
este bono, con una espera de diez afios, contra
titulos del mismo interés amortizable; fijacion, en el
momento del cambio, de un interés definitivo; pago
en especies de la diferencia entre el valor fijado y el
valor nominal. Luego, el gobierno impuso a la
compaifiia gala una reduccioén de 47.278,83 pesos
oro, emitiendo bonos por el valor de la deuda
reconocida, es decir 3.964.728,69 pesos oro (se
retuvieron § 50.000 en funcién de un reclamo
efectuado por laAduana).

Diversas dificultades de orden técnico
hicieron necesario el arbitraje del Inspector General
de Puentes y Caminos, Georges Renaud.
Finalmente, este establecio la deuda activa de los
hermanos Hersent en 875.069,90 francos oro al 31
de diciembre de 1913.

El 31 de marzo de 1914, fue cedido al Estado el
muelle con sus empalmes ferroviarios con Puerto
Belgrano, de setecientos ochenta y ocho metros de
longitud. Por tltimo el Estado, por decreto del 8 de
mayo de 1918, extendio letras de tesoreria a favor
de la empresa por valor de 4.391.552,69 pesos oro,
en concepto de pago y completa cancelacion de la
deuda contraida por la adquisicion del muelle y
obras complementarias (Pignataro, 1993: 149).

Con este traspaso, el Muelle C no solo fue
inhabilitado para las tareas a las que habia sido
destinado. La Armada comenzé una inmediata y
prolija tarea de desmantelamiento de las
instalaciones comerciales. Prevalecio asi la opinion
del almirante Barilari; y, sin duda, la de cierto sector
dela oficialidad que, respondiendo a la tradicion del
arma, no ocultaba su inclinacion filobritanica
(Punta Alta. Ayery Hoy, 1931:37).

Conclusiones

A lo largo del trabajo se vio que desde un
principio, la iniciativa oficial de construir un sector
comercial dentro del area del puerto militar estuvo
destinada al francazo. Sin embargo, el proyecto del
Estado era vital para sus intereses en la bahia
Blanca, ya que veia cercenados sus derechos
impositivos y de fiscalizacion. Baste como ejemplo
traer a colacion los dichos del diputado nacional
bahiense por la UCR Mario Guido, expuestos en su
proyecto de zona franca en el sur bonaerense y que
data de 1923. “/Los de Bahia Blanca] Son puertos
cerrados, de exclusivo uso particular y sin llb.re
acceso, como no sea por los rieles de cada una de
las dos empresas.” (V1) (Guido, 1923: 5y 6) La
presion de las companias, calificada de agobiante,
fue remarcada por el legislador de esta guisa:

“Esa misma logica barbara del interés
particular, es la que ha permitido por muchos arios
y hasta hoy, la enormidad (tendria que ser otro el
calificativo), de que el unico deposito fiscal que
tiene el puerto, esta tan lejos del muelle, que para
llevar a él mercaderias que llegan, hay un recargo
de tres pesos, recargo que es beneficio del
ferrocarril porque solo por sus rieles se puede
llegar al deposito. Y como ese deposito esta a mitad
de camino entre el puerto y la ciudad resulta que
hay otro recargo por transporte de carros, cuando
la mercancia deba llegar al destinatario” (Guido,
1923:6y7).

Merece transcribirse el parrafo en el que
Guido abord¢ la cuestion del gran poder de lobby de
las empresas ferrocarrileras.

“Yo no sé qué poder sugestivo desarrollan

esas grandes empresas, pero es el caso que aun
existiendo, desde 1907, una ley numero 5944, en
cuyo articulo 22 se disponia la construccion de
depositos fiscales en Bahia Blanca, nunca se
realizo ese proposito a pesar de haberse estudiado
minuciosamente por técnicos y funcionarios de los
ministerios de obras publicas y hacienda.
Desde 1907 hasta 1911 -jcinco anios!- se tramito el
cumplimiento de esa ley produciéndose todos los
informes necesarios, hasta el presupuesto de las
obras. Y hasta ahora nada. Ahi esta sin destino, el
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millon de pesos oro que debia hacer surgir los
depositos fiscales ” (Guido, 1923: 7).

Esta situacion, segun Guido, causé enormes
perjuicios al desarrollo regional. El desalojo de la
navegacion de cabotaje y el desvio de la
importacion directa son dos de los dafios
gravisimos sefialados por el parlamentario.

Asi, ademas de la falta de fondos, coadyuvaron al
fracaso de la decision oficial presiones de todo tipo,
desde las producidas por la Armada y el ferrocarril
britdnico hasta el sector del comercio, que con su
accionar resultd funcional a los intereses de los
primeros actores mencionados. Las razones de los
comerciantes se explica en el temor que la
concrecion de un puerto exitoso a 30 km. de la
ciudad pudiera aumentar desmesuradamente los
fletes o hacer surgir un polo econdmico y
demogréfico rival que terminaria con la hegemonia
que Bahia Blanca comenzaba a detentar en la zona.

En este contexto, surgen interrogantes: ;Cual era,
exactamente, las redes de intereses politicos-
econdmicos del capital britanico en la zonall;Qué
grado de autonomia tenia la Armada dentro del
aparato estatall ] (VII) ;Estaba en condiciones el
estado liberal de 1900 en imponer sus politicas
sobre los intereses economicos extranjeros' ] El
presente trabajo es conciente de dejar estas
cuestiones sin resolver y que quedan planteadas
como interrogantes a resolver para futuras
investigaciones sobre un tema que esta apenas
develandose.

(I) Puerto Galvan, inaugurado en los primeros afios del siglo
XX, es un pequeiio puerto lindero con Ingeniero White. Era la
terminal cerealera del Ferrocarril Bahia Blanca Noroeste, de
capital inglés, quien lo vendid junto con sus activos, al
también britanico Ferrocarril Pacifico (ver ut supra).

(IT) No ocurre lo mismo en otras partes del mundo: el arsenal
naval de Mourillon, asiento de la flota francesa de guerra,
practicamente esta pegado al puerto comercial de Toulon. En
Francia, se ve, los guinches son promiscuos, pero funcionan a
pleno, ad majorem Gallice gloriam.

(IIT) Los estudios a los que irdnicamente alude el articulista
fueron los encargados a principios de ese afio por el gobierno.

(IV) Se refiere a la gran congestion de trafico de 1905, que
practicamente paralizo la actividad en los muelles whitenses.

(V) Dos caracteristicas diferencian este proyecto del resto de
los emprendimientos ferroviarios de la provincia y atn del
resto de la Republica: a) el origen del capital financiero,
francés y no britanico; b) el trazado de la linea que evitaba el
consabido modelo radial, con una orientacidn oeste-este,
centralizado en la Capital (origen del "pais abanico", de
Alejandro Bunge, de la "cabeza de Goliath", que definié
Martinez Estrada); antes bien, el modelo seguia una linea
norte- sur, uniendo Rosario con Punta Alta y cortando
transversalmente los principales ramales de las compaiiias
inglesas. Este particular trazado hizo necesarias obras de
ingenieria destinadas a salvar empalmes de los ferrocarriles
de la competencia, o para franquear la topografia, a veces
complicada, de la zona. En el distrito, ain hoy puede
observarse los siete puentes de hierro que atraviesan el Sauce
Grande.

(VI) Las dos empresas aludidas eran el Ferrocarril del Sudy
el Ferrocarril Pacifico. E1  primero, con su puerto de
Ingeniero White y el segundo, con Puerto Galvan, que en 1904
habia comprado junto con el resto de la compaiiia al también
britanico Ferrocarril Noroeste; en 1924 el FC. Sud adquirid
los activos y compaiiias subsidiarias del F'C. Pacifico.

(VII) (O cudl seria el grado de autonomia de ese Estado frente
al poder y prestigio creciente de la Marina de Guerra de esos
afios[|Esta vuelta de tuerca fue sugerida por Maria Emilia
Sandrin en el debate que sigui6 a la lectura de esta ponencia en
las II Jornadas de Estudios Portuarios, desarrolladas en
noviembre de 2010 en Mar del Plata.



Todo pasa y todo queda. El registro fotografico de la construccion del Puerto de

La fotografia como medio de expresion

El anhelo del ser humano de trascender, de
dejar su huella es observable desde los albores de la
humanidad. El arte visual es un sistema de simbolos
que intenta decir mas que lo inmediatamente
observable, el cual puede ser leido de diferentes
maneras de acuerdo a quien lo observa, cobrando
diferentes interpretaciones en el tiempo. Por lo
tanto, podemos afirmar que hablamos de un
lenguaje como una manifestacion expresivo-
comunicativa.

Desde la invencion de la fotografia, el hombre
obtuvo un medio mas econdmico de acercarse a su
objetivo de trascender, permitiendo el acceso a las
masas urbanas al retrato, (antes solo accesible a la
clase alta) de alli la proliferacion de las fotografias
familiares de mediados del siglo XIX en adelante.
Seres queridos vivos o muertos son retratados para
conservar un recuerdo, una imagen.

En este sentido, es Walter Benjamin quien nos da
una pista de la utilidad de la imagen como un
disparador de recuerdos:

“quien ha empezado a abrir el abanico de los
recuerdos, encuentra siempre nuevas pieza, nuevas
varillas. Ninguna imagen lo satisface por que ha
comprendido que, al desplegarse, lo esencial se
presenta en cada uno de los pliegues: cada imagen,
cada sabor, cada sensacion tactil por las que hemos
abierto todo esto se han desdoblado a su vez, y
ahora el recuerdo va de lo pequefio a lo mas
pequeio, de lo mas pequeio a lo microscépico: lo
mas grandioso se halla siempre en lo que aun esta
por descubrirse en este microcosmos” (Benjamin,
1995).

La fotografia fija el momento, captura la
accion brindando la oportunidad de poner en
soporte fisico-visual nuestra memoria. Sefiala John
Berguer en su articulo sobre los usos de la
fotografia que “la memoria entrafia cierto acto de
redencion. Lo que se recuerda ha sido salvado de la
nada. Lo que se olvida ha quedado abandonado.”
Con el avance de las tecnologias en el campo de la
fotografia, los usos de la misma se fueron
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ampliando, incluyendo una nueva funcion
mercantil, la propaganda, que también es
aprovechada para mostrar los signos de progreso
econémico, acompaiando y dando fuerza a los
articulos periodisticos, 0 como documento visual
de obras de gobierno. Ejemplo de ello, fue en
nuestro pais la Campafia del Desierto, cuyo
derrotero fue acompafiado de fotografos que
plasmaron la victoria del Gral. Roca, el avance no
solo simbolico sino material de la “civilizacion”, en
palabras de Juan Ferguson en su articulo sobre las
imagenes de la Campaia al Desierto “La dindmica
propulsora del proceso era la expansion de la
produccion agroexportadora, a partir de la
vinculacidén creciente con la economia
internacional” (Ferguson y Alimonda).

Segin la vision de mundo dominante, se
completaba asi la ocupacion del desierto “barbaro”
por parte de la civilizacion.

Esta vision de la campafia de 1879 como “gesto
espectacular” se reafirma cuando examinamos la
coleccion de cincuenta fotografias de la misma
existente en la Biblioteca Nacional de Rio de
Janeiro. Para que el espectaculo fuera completo, era
necesario su registro visual fotografico. La
fotografia era una tecnologia de la época, tan
avanzada como el fusil Rémington, el telégrafo o el
ferrocarril.

La Argentina durante la época de la
construccion del puerto de Mar del Plata

Poco tiempo atrés se llevo a cabo en Buenos
Aires una muestra fotografica denominada “ Una
vision de la Argentina en 1910, época del
centenario” en el catalogo de la misma se escribi6 lo
siguiente “En el primer centenario como podemos
apreciar en las fotografias (...) la sociedad
argentina celebraba consolidar el crecimiento,
extendiendo ferrocarriles, instalando la
infraestructura basica, fomentando la inmigracion,
iniciando la industria, vinculandose con el
comercio mundial, incrementando la participacion
politica de los ciudadanos y estableciendo formas
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republicanas de gobierno”. Crecimiento no libre
de tensiones, luchas, violencia. Basta con observar
quienes fueron presidentes en el periodo durante el
cual se gesta y se emprende la construccion del
puerto de Mar del Plata:

Ordena una comision para relevar las
posibilidades de construccion de puertos de
ultramar en la costa atlantica.

Quintana, Manuel
(1904-1906)

Figueroa Alcorta
Jos¢(1906-1910)

1908/1909 creacion de leyes que autorizan a
llamados a licitacion para la construccion de
puertos en Mar del Plata y Quequén. el 14 de
julio de 1910 se procede a la apertura de
propuestas de construccion del puerto.

Séaenz Pena, Roque
(1910-1914)

E126 de noviembre de 1910 queda aceptada la
propuesta de los Sres. Allard, Dollfus, Sillard
y Wiriot, para el puerto de Mar del Plata.

El 24 de febrero de 1913 es la ceremonia de
inauguracion oficial del puerto con la
presencia del ministro de Obras Publicas de la
Naciéon Exequiel Ramos M ejia.

De la Plaza, En agosto de 1914 estalla la Ira. Guerra
Victorino(1914-1916) | mundial, pese a ello se continta los trabajos
en la construccion del puerto.

Yrigoyen Hipblito
(1916-1922)

El 9 de octubre de 1922 se inaugura
oficialmente el muelle nro. 1 de cabotaje .Tres
dias después se produce el recambio
presidencial.

De Alvear, Marcelo T | En enero de 1922 se inaugura el servicio de
(1922-1928) pasajeros con la partida del vapor “Ciudad de
Buenos Aires”

Es el momento en el cual una generacion
subordinada al poder econémico que representaba
en ese momento Inglaterra, se integra al mercado
mundial en la forma de proveedor de productos
agricola-ganaderos, apoyada en la mano de obra
inmigrante, con un ferviente deseo de “llevar el
progreso y los beneficios de la civilizacion™ a todos
los rincones del pais. Este proceso iniciado en el
periodo de 1880 llevo a la Argentina desde una
posicion marginal a convertirse en el tercer pais
exportador mundial de trigo, no muy lejos del
segundo (Estados Unidos) y a ser conocida en esas
épocas como “el granero del mundo”. Crecimiento
apoyado en tres ejes esenciales: la tierra, las
personasy el capital inversor.

Por una parte con la conquista final del
“desierto”, campana durante la cual se expropioy
extermind a los habitantes originarios de La Pampa
y Chaco, quedaron libres grandes cantidades de
tierras productivas que van adquiriendo valor a
medida que las ganancias crecen, llegando a
multiplicarse hasta diez veces su valor original.
Respecto a las personas, cabe sefalar que Europa
brindé una importante cantidad de mano de obra
merced a la inmigracion favorecida por los

gobiernos en primera instancia y luego por las
posibilidades de ascenso social y los buenos
salarios. Finalmente la consolidacion del Estado
argentino, constitucion de 1853 mediante, permite
planificar una politica de acercamiento por medio
de la creacion de incentivos otorgados a las
empresas extranjeras, principalmente capitales
britdnicos, pero también alemanes, italianos y
franceses, estos ultimos mayormente orientados a
las construcciones de puertos (Rosario, Mar del
Plata, Quequén, y en la costa uruguaya
Montevideo). La relacion entre ferrocarriles y
puertos se aprecia en algunas de las concesiones
otorgadas, el caso mas claro es el del puerto de
Bahia Blanca, con capital britanico y el puerto de
Rosario unido al capital francés.

En el plano politico, la utilizacién del
fraude electoral fue duramente desafiada, con
nuevos dirigentes que se organizan en partidos
politicos, utilizando desde las armas a la palabra.
La Union Civica Radical (UCR) nace en este
periodo, organizandose, creando un sistema de
alianzas provinciales y utilizando la abstencion
electoral como un arma partidaria, solo revocada
cuando el presidente Roque Séenz Pefia prometiera
al lider del partido, Hipolito Yrigoyen, una
competencia electoral equitativa terminando con
la corrupcion electoral.

Con la primera victoria electoral del siglo
XX, Hipdlito Yrigoyen, se constituye en esperanza
de cambio para la clase media y trabajadora. En esta
sociedad compleja, donde los inmigrantes
constituyen mano de obra rebelde a disciplinar (I),
el gobierno se erige en el intermediario valido de la
cuestion social dialogando con las organizaciones
obreras en los caso de conflictos laborales,
situacion que llevod a que fuera visto como una
intrusion por parte del sector patronal, que
entendian que de esa manera se realizaba una
intervencion continua en los conflictos privados y
segin afirman Falcon y Monserrat el estado
“aparecia vehiculizando indirectamente las
demandas de los trabajadores y de esta manera
modificando sustancialmente la relacion de fuerzas
existente entre patrones y obreros” (Falcon y
Monserrat, 2000:161)

Sin embargo y pese a la voluntad de cambio,
de negociar en los conflictos obreros, es también en
el momento donde se llevaran a cabo las muertes de
la Semana Tragica y luego las de la Patagonia.
Todos estos hechos tienen registros fotograficos,
rescatando rostros que de otra manera hubieran



sido solo leyendas o nombres en registros
policiales.

Como bien sefala Félix Luna en su libro sobre
Yrigoyen, a los radicales siempre les pasan estas
cosas....por un lado ese afan de legalidad, por el
otro la necesidad de cambiar el orden social... pero
no mucho.

Elpuerto de Mar del Plata

Para dar salida a la produccion agricola que
se atascaba en los puertos de Bahia Blanca, Rosario
y Buenos Aires, abaratar costos y vencer el
problema del complicado ingreso al puerto de
Bs.As. (a diferencia del puerto de Montevideo
donde no se necesitaba practico para sortear los
bancos de arena) se plantea la creacion de puertos
en Mar del Plata y Quequén, los cuales ya tenian
sobre si una historia de intentos fallidos de
construccion de puertos con iniciativa privada.
Nombres que se repiten como por ejemplo el de
Pedro Luro vinculado a la construccion del puerto
en Mar del Plata. La ubicacion del mismo seria en
la zona donde actualmente se encuentra Punta
Iglesias. Por iniciativa propia, convencido de la
importancia (y la conveniencia) de dotar a la
ciudad de un puerto que la vincule con el mundo,
insiste contra las ideas en contrario, y gracias a la
influencia que posee, ya que su hijo es el presidente
de la cdmara de diputados, en diciembre de 1882 se
sanciona la ley por la cual se decide enviar a un
ingeniero a efectuar los estudios para la creacion de
un puerto de carga y descarga. Pero el ingeniero
nunca llegd. Es también el mismo Luro el pionero
en la zona del Rio Quequén, pudiéndose observar
aun hoy en dia los antiguos restos del atracadero por
el creado. Otro emprendedor fue Angel Gardella,
quien llega a conseguir las dos concesiones para la
construccion de puertos, pero lamentablemente, la
falta de dinero y las imprevisibles catéstrofes
climaticas no le permitieron concretar sus
aspiraciones.

Laley nacional nro. 6499 de fechadel 11 de
octubre de 1909 aprueba la construccion de un
puerto de ultramar en Mar del Plata, al mismo
tiempo que da por finalizada la concesion a los
Hnos. Taglioni, Gltimos en el intento privado.

El precio de la obra quedo fijado en 12.000.000
pesos oro. El1 12 de noviembre de 1909 se aprueban
las bases para el concurso de proyectos y licitacion
de las obrasy laapertura de los pliegos se realizo el

14 de julio de 1910 donde se presentaron las
siguientes empresas:

® Carenay Ciay Luis Luiggi

® Consortium Franco-Argentino (Régie Gral. de
chemins de fer et travaux publics Daydé¢, Pill¢ et
Fougerolles freres)

® Hersent J et Gy Schneider y Cia. (Creusot)

@ Philip Holzman y Ciay PC Goodhart de Francfort
y Diisseldorf

® Sir John Jackson Ltd. De Londres S

® Socié¢t¢ del Grand Travaux de Marseille S.
Pearson Son Ltd. De Londres

oy ¢l proyecto que gan6d de los Sres. Allard,
Dollfus, Sillard y Wiriot, quienes anteriormente
habian conseguido la aprobacion del
contrato de obras para la construccion del Puerto
de Montevideo, mismo que fue celebrado el 18
de enero de 1901entre el Poder Ejecutivo y el Sr.
Julio Dollfus, en nombre propio y como
apoderado de Félix Allard, Luis Coisean, Abel
Couvreau, Alexis Duparchy y Luis Wiriot.

En 1914 se constituyeron en la Societé
Nationale de Travaux Publics, con sede en Paris.
Sus oficinas en Mar del Plata se ubicaban en lo que
actualmente es la esquina de la Avda. Martinez de
Hoz y 12 de Octubre. El edificio es aun hoy en dia
reconocible pues casino ha sufrido modificaciones
y fue declarado de interés patrimonial por
ordenanza municipal(II).

[Observar imagenes en la pagina siguiente]
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ENFICO BE L4 Mpomiis DE Li EyrREs: oeL PoekTt

Foto 1: Foto extraida del Libro de la empresa

“Las obras del Puerto de Mar del Plata”. 1922.

Foto 2: Actual. Foto de Oscar Casemayor. Extraida de
http://patrimoniomdp.com.ar

(Como demostrar el progreso, la modernidad(1La
fotografia se revel6 como el elemento idoneo, al
momento de dejar plasmada la historia de los pasos
en la construccion del nuevo puerto.

Foto 3: grua Titan de 50. tn de fuerza en la escollera
Norte, pp. 44
Foto 4: Tareas de fijacion de la playa con tamariscos,

pp- 58.
Foto 5: Grtia Goliat Flotante de 50 tn de fuerza.

pp. 67. Extraidas del libro de la empresa
“Las obras del puerto de Mar del Plata” (1922)

La moderna tecnologia utilizada, la grua
Titan , la grua flotante Hércules ,la Goliath , la
proximidad de la cantera que permitia acelerar el
trabajo, las técnicas para fijar las playas contiguas
con tamarindos ,los buzos con sus equipos , el
trabajo de dragado, y la posterior reutilizacion de la
arena, fueron todos retratados a fin de poner en la
vidriera la labor del grupo, que al mismo tiempo
que proporcionaba una publicidad de sus actos,
fomentaba sus posibilidades de obtener mas
trabajo, pero también favorecia a quienes habian
aprobado y apoyado los trabajos de construccion, y
finalmente mostraba la pujanza de un pais que
creaba nuevas puertas de comunicacion hacia el
mundo.

En este sentido se puede decir que el libro
donde fueron publicadas las fotos se comportaba
como un excelente medio de publicidad. Las
expectativas puestas en que el puerto atrajese a mas
turistas mediante el transporte de pasajeros,
plasmadas en las fotos de los vapores que atracaban
o salian del muelle, o laimportancia otorgada a la



inauguracion del servicio de pasajeros por el vapor
“Ciudad de Buenos Aires” se complementan con
comentarios como el realizado en 1915 porel Sr.
Maurice Rondet-Saint destaca en un articulo
publicado en el Economiste Moderen de Paris lo
siguiente:

“La creacion del puerto de mar del plata, es
un gran progreso para el porvenir de la Nacion y al
decretar su construccion el Gobierno Argentino
supo preciar no solamente las necesidades actuales
sino también las del futuro” (...) Con el puerto de
mar del plata sobre el Atlantico, la distancia a
Europa puede facilmente ser salvada en 12 a 14
dias”. (....) Las grandes unidades que realizan el
servicio de pasajeros entre Europa y Estados
Unidos podran pasar sin inconvenientes a las
lineas de Argentina, disponiendo de un puerto que
permita la llegada en todo tiempo y seguridad” (...)
Conociendo de antemano la hora de la salida o de
la llegada en el puerto de Mar del Plata, serd
sencillo tener una buena combinacion de trenes con
Bs. As. Para salvar la distancia de 409 kilometros
en4ocinco horas.”

Sin embargo, la primacia del puerto de
Buenos Aires impidid que el transporte de cabotaje
y el internacional conquistaran nuestra plaza,
utilizando practicas monopdlicas y desleales, como
la baja en las franquicias en el transporte
ferroviario a fin de hacer llegar la produccion a su
puerto, o en forma similar con el transporte
maritimo de cabotaje .Otro hecho que atent6 contra
las posibilidades del trafico ultramarino, fue la
inauguracion del canal de Panamé en 1914, lo cual
determin6 que el transito de mercancias pasando
porel Cabo de Hornos disminuyera drasticamente,
anulando la posibilidad de ser una etapa en el
mencionado trayecto.

Paralelamente a la perspectiva de puerto turistico,
la actividad pesquera fue paulatinamente
trasladandose al nuevo emplazamiento, como
también la comunidad dependiente de la misma,
como sefiala G. Portela en su trabajo “Entre los afios
1918 y 1922 pudo evidenciarse un desplazamiento
continuo de los Pescadores hacia la zona portuaria,
que para ese entonces no reunia mas que algunas
casas de chapa y madera ocupadas por canteristas y
obreros de la empresa francesa. Esta corriente se
acentu6 al comenzar la década del treinta debido a
la concrecion de las obras portuarias que facilitaban
la labor de descarga y operacion y a la creciente
demanda de materias primas merced a la expansion

de laindustria conservera en el entorno portuario.”
Desplazados definitivamente del centro, donde la
actividad pesquera entraba en conflicto con el
incipiente desarrollo turistico, se transformaron en
una imagen “pintoresca” dentro del circuito
portuario.

Todo queda, reflexiones finales

“Dependemos de la fotografia para hablar
del mundo y mi asombro es constante por la manera
en que nuestros fotografos se sumergen en una
situacion para captar el espiritu del momento”

Bill Allen, nota del editor en National Geographic.
Las 100 mejores fotografias inéditas (hasta ahora)

La fotografia nos brinda informacion sobre
el mundo en un momento del tiempo, deteniéndolo
y dejando una huella para descifrar enun futuro,
es una forma de preservacion de la historia, de
acontecimientos a los cuales al darles un relato y un
contexto, le devolvemos parte del sentido del
momento en el cual fueron captadas.

Como toda historia es leida de distintas
maneras encontrando cada persona un aspecto a
resaltar diferente, dentro de la memoria social
reconstituye una parte de nuestro pasado, como
testimonio de las formas mediante las cuales
nuestra ciudad, la nacidén se transformo en el
tiempo, hasta adquirir su actual configuracion.

El caso que nos ocupa, el del puerto de la
ciudad de Mar del Plata, fue uno de los ultimos
iconos de la idea de progreso y construccion de una
joven Nacion. Mostrar el progreso era condicion
positiva para probar su alcance. Y en este sentido,
la inauguracion oficial del puerto en 1922 motivo la
creacion de un libro con un frondoso album
fotografico y una pelicula donde se mostraban las
labores de construccion del Puerto.

Elusodela fotografiacomo instrumento de
propaganda tuvo el merito de preservar una
importante parte de la historia de nuestra ciudad.

(I)Mediante las leyes de Residencia y de Defensa Social.

(II)Ordenanza 9564, 10075 y 15728 Pdo. De Gral.
Pueyrredon.






La region Rio de la Plata y el complejo portuario rioplatense, fines del siglo XVI a

Presentacion

El objetivo de este texto es presentar, en una

apretada sintesis, una lectura de la historia
econdmicade laregion Rio de la Plata centrandome
en uno de los elementos que forman parte de la
explicacion, el complejo portuario rioplatense.
Me propongo exponer, aunque mas no sea de modo
sumario, el conjunto de ideas o lineas directrices
que guian mi tarea de investigacion, con lo que pido
disculpas por anticipado por las relativamente
numerosas referencias a trabajos presentados y/o
publicados solo o en colaboracion con otros
colegas. En esos trabajos se encuentran los estados
de la cuestion y los datos empiricos en los que se
basa la presente estilizacion de conjunto.

El objetivo central de esas tarecas de
investigacion es acercarme a la economia y la
sociedad del Rio de la Plata durante lo que defino
como su largo siglo XVIII, entre los afios 1680 y
1820. Ello me ha llevado a proyectar la mirada
hacia atrds y hacia adelante en el tiempo,
emergiendo una lectura que si bien no puede
reclamar las profundidades de la larga duracion, si
cubre un periodo de tiempo lo suficientemente
largo como para incluir varias coyunturas desde el
“momento cero” de una sociedad hasta que cuaja la
forma de organizacion de sistema de dominacion
atn hoy actualmente imperante. De alli que las
problemadticas subyacentes se relacionen con el
seguimiento de los diversos actores sociales que,
llegado el momento y tras dura competencia, logren
alzarse con el control de la formacion del aparato
politico-institucional mediante el cual se dio forma
a la organizacion de la vida colectiva en su propio
beneficio. Aqui solo se aborda de soslayo este
aspecto, estando mas concentrado en mostrar las
lineas de los procesos mediante los cuales los
empresarios ganaderos surgen, se consolidan y
emergen como los actores centrales en la definicion
de las politicas mediante las cuales, tras la crisis de
la Monarquia y varios afios de esfuerzos politicos y
violentos, logran dar forma a un mercado interno
que articule sus intereses reforzados con la creacion

mediados del siglo XIX
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deun Estado-nacion.

La hipdtesis central es que los intereses
vinculados a la ganaderia definiran el perfil de la
region Rio de la Platay que tras desembarazarse del
sector mercantil local y vinculado al circuito legal
de comercio castellano entre 1806 y 1812, sellaran
una alianza durable con nuevos interlocutores
mercantiles que no competiran con ellos por el
control de la sociedad local sino que se veran
satisfechos con la obtencion de partes crecientes
del producto de su trabajo.

El objetivo especifico de este texto,
mediante el seguimiento de los avatares del
complejo portuario rioplatense, es mostrar como al
calor de los estimulos que genera el comercio
ultramarino se conforma una region econémica y
los intereses puestos en juego por los distintos
actores y suimbricacion.

Los espacios economicos y la region Rio de la
Plata

La teoria de los espacios econdmicos que
Carlos Sempat Assadourian utilizo en parte como
sustento de sus investigaciones fue elaborada por el
economista Francois Perroux(I) como instrumento
de politica econdomica para lograr un capitalismo
con menores desigualdades, y fue utilizada
ampliamente desde la posguerra de 1939-1945.

La herramienta sigue siendo valida para el
analisis histérico. Con independencia de los
objetivos politicos y confesionales de Perroux,
quien era hombre de la Doctrina Social de la Iglesia
Catolica. En general, resulta valida para el tiempo y
lugar estudiado porque ayuda a eliminar las
interferencias derivadas de las nacionalidades y la
propuesta de andlisis basada en la circulacion la
torna factible dado el conocimiento acumulado
sobre el particular en historia hispanoamericana
desde la invasion europea.

También es una herramienta interesante,
dado que las preguntas que guiaron su emergencia
se relacionan con la desigualdad y las relaciones
entre las economias dominantes y sus satélites, que
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estan entre las preferidas de quienes se interesan
por la historia econdmica o econdmico-social.

Finalmente, es inevitable, ya que la
adaptacion que de ella hizo Carlos Sempat
Assadourian y de donde emerge “su” espacio
economico peruano esta naturalizada entre quienes
se abocan al estudio de la economia
hispanoamericana “colonial”.

Para precisar mi punto de vista, considero
necesario resefar brevemente como entiendo y qué
rescato de la propuesta de Perroux en torno a los
espacios econdémicos(Il). Se parte de la centralidad
de las ciudades en los procesos historicos dentro de
la cultura occidental y cémo introducen en su
campo gravitacional 4reas vecinas mas o menos
extensas. Las preguntas giran en torno a cdémo se
dan esos procesos de atraccion e integracion, qué
los generan y qué determina el alcance del campo
de fuerzas emergente, es decir, el conjunto de
factores que integran el espacio econdmico
considerado. Las respuestas a tales preguntas se
articulan en torno a la deteccion de una actividad
productiva que, segun las caracteristicas que
alcance, logrard o no convertir a la ciudad en
cuestion en un polo de atraccion(I1I). Finalmente, si
el objetivo es preguntarse sobre coémo generar
procesos de desarrollo econémico autosostenido,
que era el de Perroux, habra que ver si el polo que
estructura el campo de fuerzas econdmicas es de
crecimiento(IV) o de desarrollo(V). De este modo,
se propone la existencia de tres tipos de espacios
economicos: el espacio homogéneo(VI1), el espacio
polarizado(VII)y el espacio de planificacion(VIII),
siendo este ultimo el que los poderes politicos
deben crear para alcanzar de modo virtuoso la meta
propuesta. Uno de los elementos-clave del modelo
es que los espacios econdmicos no pueden pensarse
en relacion a las delimitaciones politicas del
espacio (las fronteras) sino en funcion de la puesta
en relacion de los factores de produccion y canales
de circulacion de los bienes producidos, es decir lo
que Perroux Ilama los campos de fuerzas
economicas. Un error habitual es asociar la nocion
de 'espacio econdmico' a una cierta jurisdiccion
politico-espacial; en todo caso y en ultima
instancia, se podria llegar a proponer que una vez
constituido (o cuando los poderes politicos deciden
dar un ultimo envidén a un espacio polarizado en
ciernes), un espacio economico polarizado puede
llegar a colaborar con la articulacion o re-
articulacion politico-institucional de los espacios
homogéneos que incluya.

Asi, al tratar de aplicar la teoria de los
espacios econdmicos como herramienta para
ahondar en preguntas relacionados con lo
econémico y con el sistema de dominacion
existente en el Rio de la Plata durante el Antiguo
Régimen y su transformacion, el primer paso es
analizar la region Rio de la Plata en tanto que
espacio homogéneo, sus relaciones con otros
espacios econdmicos, su inclusion como satélite
dentro de un espacio econdmico polarizado o en su
capacidad de convertirse a su vez en polo de otros
espacios.

De este modo, lo primero es argumentar
sobre el modo en que, desde fines del siglo XVI se
comienza a formar una region Rio de la Plata
(entendida en tanto que espacio economico
homogéneo), en la que se generd una economia con
algunas ramas de actividad que, durante el siglo
XVIII, tuvieron la fuerza suficiente para
convertirla en un polo de atraccion que entra en
tension con el altoperuano, hasta que lo integra en
su propio campo de fuerzas, aunque mas no sea por
decision politica de orientar hacia el Atlantico
todos sus flujos y en un proceso que se altera por la
seguidilla de guerras que interfieren con la
ejecucion de las planificaciones borbonicas.

Laregion Rio de la Plata

Durante la sujecion a la Corona de Castilla,
la region Rio de la Plata en tanto que espacio
homogéneo estd constituida por los territorios
dominados efectivamente por los europeos a ambas
orillas del rio, con fronteras difusas hacia el interior
de las tierras, y el rio mismo. Es un espacio acuatico
y térreo, sin solucion de continuidad a la hora de
analizar los campos de fuerzas econdmicas que lo
integran hacia dentro o de seguir el rastro de las que
lo vinculan con otros espacios econémicos. Como
es sabido, en el inicio de la ocupacion europea de la
region el primer motor de la articulacion interna fue
la funcién de pivote entre parte del espacio peruano
(que se estaba terminando de conformar) y el
exterior. Para lograrlo fue necesario articular
ambas orillas del rio para el trafico, dadas las
caracteristicas geomorfologicas y las estrategias de
los diversos actores implicados para alcanzar sus
objetivos legales y extralegales, desde los puntos
de vista de las coronas castellana y portuguesa. Ese
proceso lo sigo a través del estudio de Ia
conformaciéon y vida de un complejo portuario
rioplatense, entre fines del siglo XVIy la segunda



década del siglo XIX, aunque sus ultimos estertores
datan de tiempos de la guerra econdémica entre
Buenos Aires y la Confederaciéon.Ese complejo
portuario estuvo formado por la ciudad de Buenos
Aires y sus malos apostaderos transitorios, las
ciudades-puerto (Colonia del Sacramento y
Montevideo, en la medida que se van fundando),
atracaderos y/o desembarcaderos del trafico legal
utilizados con mayor o menor regularidad
(Conchas, Maldonado, Ensenada de Barragén) y un
nimero indefinido de desembarcaderos
clandestinos o informales, funcionales a los tratos
ilicitos y a los movimientos entre ambas bandas de
una poblacion que tenia el rio mucho mas
incorporado a su cotidianeidad de lo que deja
suponer imaginarlo como una frontera entre la
Argentina y el Uruguay desde que se lo comieron a
Solis(IX).

Sin embargo, con toda su importancia, el
comercio ultramarino no es el motor de la economia
local; se trata de una actividad con asiento en la
region, que estimula la region, pero que acumula el
grueso de sus beneficios fuera de ella.
Funcionalmente, ese complejo portuario es una de
las ondas de expansion mas lejanas de los flujos de
los espacios econdmicos europeos y uno sus puntos
de contacto con los espacios americanos. Las
acciones mercantiles emprendidas alli y desde alli
tienen como finalidad dinamizar los procesos
economicos de los espacios europeos. Como
residuo o efecto no intencional también dinamizan
el mundo de la produccidén americana, pero no hay
que olvidar que tanto la direccion de los negocios
como la orientacion de la acumulacion de sus
beneficios se realizan mayoritariamente fuera de
América.

Como recalca Carlos Sempat Assadourian,
haciéndose eco de C. Marx, “la circulacion no
configura una esfera auténoma, sino que esta
determinada por la produccioén y las relaciones en
ella establecidas” (Assadourian, 1983: p. 135). De
su existencia deriva la ocupacion del espacio
geografico por los europeos y la competencia entre
ellos por su control, asi como el primer estimulo
para las actividades productivas a nivel regional.

Aunque los beneficios del gran comercio
practicado gracias a la existencia del complejo
portuario rioplatense eran sélo parcialmente
compartidos por los intereses locales, la actividad
presentd para la economia regional diversos
estimulos directos y en torno a ellos y su control es
que la region Rio de la Plata se estructur6 en tanto

que espacio economico homogéneo. Es decir, que
se generan las actividades econdémicas que
constituyen su motor de arrastre, que lo cohesionan
internamente y en torno a las cuales se organiza la
vidade la sociedad local.

Estas actividades, en la medida que crecen 'y

en torno a ellas se estructuran los intereses locales,
van a determinar la emergencia de un sector
dominante a nivel regional que va a entrar en
colision con los intereses mercantiles que operaban
dentro del marco ofrecido por las instituciones de la
Monarquia espafiola (atin cuando las ignorasen).
Se trata, en primer lugar, de la explotacion del
ganado bovino para poder participar en los flujos
con bienes de produccion propia exportables en
direccion del Atlantico.

En segundo lugar, la produccion de mulas

para ser exportadas en direccion de los mercados
andinos y brasilefios.
En tercer lugar, la provision de una amplisima gama
de bienes y servicios requeridos por la circulacion
ultramarina en siy para la satisfaccion de demandas
generadas por la Corona para alcanzar sus objetivos
mayores en la zona.

La produccion de mulas, como se sabe,
seguia los vaivenes de los flujos del espacio
peruano y las demandas de su polo productivo. Es la
actividad productiva regional que mas depende de
las dindmicas del espacio peruano. A pesar de su
importancia, de la bibliografia disponible pareciera
poder deducirse que se trataba de una produccion
complementaria de otras en las explotaciones
agricolas. Tal vez por la complejidad relativa del
proceso productivo y de comercializacién (en
funcion de otras actividades rentables) o porque en
ella la incertidumbre en torno a la demanda
generaba desaliento, no parece haber representado
suficiente estimulo para especializaciones. Mas
alla de ello, el corte de las comunicaciones con el
mercado altoperuano con las guerras de la
Revolucion pudo haber sido suplido al menos en
parte por las demandas de los ejércitos, con lo que
debid seguir ocupando un lugar en el complejo
productivo regional.

Mucho mas significativas para la economia
regional aparecen las demandas generadas por la
circulacion ultramarina y la defensa. Se trata de la
provision de alimentos, frescos y procesados,
destinados al mantenimiento de las tripulaciones
durante sus estadias y sus viajes de regreso, o de la
soldadesca en campafa o en transito hacia otros
espacios americanos, la logistica de las multiples
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comisiones demarcadoras de limites, la provision
de las expediciones a las cosas e islas del Atlantico
Sur y el mantenimiento de las precarias
fundaciones.

También, hay que considerar la provision de

diversos bienes y servicios para el mantenimiento
de las embarcaciones del comercio y del rey en
condiciones marineras.
Junto a un grupo de colegas hemos profundizado la
cuestion y de los calculos realizados emerge que los
resultados obtenidos a partir de los diezmos para
medir la produccién agricola pecan por defecto,
vistas, por ejemplo, las toneladas de trigo
necesarias para producir el bizcocho o pan del
marino o el resto de la variedad de bienes
alimenticios, procesados muchos de ellos, que la
region Rio de la Plata debe proveer (Jumar et al.,
2006). También es posible que la demanda de trigo
superara la capacidad local, y debamos buscar una
corriente sostenida de envios de trigo desde areas
mas o menos lejanas, lo que nos daria muy buenos
indicadores de integracion mercantil.

Como estan demostrando los estudios
detallados de Maria Emilia Sandrin en torno a estas
demandas, su satisfaccién estd atomizada en
pequefios y medianos proveedores, en algunos
casos organizados por ‘“asentistas de viveres”.
Hasta ahora no advirtié que de tales actividades
emergieran actores con capacidad de formar parte
de las instancias de decision a nivel local (Sandrin,
2009ay 2009b).

En cuanto a la ganaderia, un seguimiento de
la actividad realizada desde la segunda fundacion
de Buenos Aires hasta comienzos del siglo XIX,
tratando de articular informaciones sobre la
circulacion de los derivados y el control de la
produccion, me ha llevado a pensar que se trata de la
actividad en torno a la cual se estructura el grupo
dominante anivel local, desde el segundo cuarto del
siglo XVII y que analizo en términos de
“empresarios ganaderos”(X) que asumen diversas
formas para alcanzar sus objetivos, siendo la de
“estanciero” la mas tardia, al borde del siglo XIX
(Jumary Kraselsky, 2006 y Jumar, 2008).

Ideas complicadas estas, porque disienten
con las explicaciones dominantes que ven en el
comercio y los comerciantes el motor de la
economiay el grupo dirigente, y que entienden que
los intereses vinculados a la explotacion bovina
s6lo se conforman en tanto que grupo de poder tras
larevolucion.

Por ahora puedo argumentar que la

importancia relativa de la explotacion del bovino
para la economia local queda revelada por la
participacion de los cueros en el total de las
exportaciones ultramarinas del complejo portuario
rioplatense, recordando siempre que hay que dejar
de lado cualquier delimitacion nacionalista que se
quiera poner al espacio geondémico analizado.

Asi, en los analisis de esas exportaciones se
suele poner al mismo nivel los metales preciosos y
los cueros, olvidandose que los primeros son
testimonio de transacciones entre un complejo
rosario de economias regionales entrelazadas y
parcialmente superpuestas unas con otras y, los
segundos, dan cuenta la principal actividad
productiva de una de esas economias y que su
comercializacion indirectamente se vincula a las
dindmicas del polo Lima-Potosi.

Los cueros representan entre 1714 y 1778
en valor 9,21% del total calculado para las
exportaciones del complejo portuario
rioplatense(XI). Estas ideas solo se refuerzan si se
recuerda que las estimaciones sobre la
participacion de los derivados bovinos en el total de
exportaciones para el periodo virreinal le asignan
una participacion cercana al 20% como proponen,
entre otros, Roberto Schmit y Miguel Angel Rosal
(2004, p. 159).

La idea del lugar de la produccion y
exportacion de cueros en la economia regional y
como base de una posicion solida frente a otras
desde temprano, se refuerza considerando que entre
1714 y 1778, el resto de las economias regionales
participa de las exportaciones con producciones
propias con 2,51% del total (lana de vicuiia, cueros
curtidos, producciones artesanales, cueros de
grandes felinos, etc.).

A estos datos estadisticos se suma haber
estudiado los intereses locales puestos en juego en
la explotacion bovina, lo que me llevé a identificar
a un actor, el empresario ganadero, que desde el
segundo tercio del siglo XVII y en funcion de las
coyunturas cambiantes, asume diversas formas
externas de articulacion para lograr sus objetivos.

Primero fue la de “vecinos accioneros”,
adaptando innovadoramente los usos y las normas
sobre bienes del comun. Luego, en tanto que
“hacendados” que llegaron a formalizar la
exteriorizacion de sus intereses claramente desde el
ultimo tercio del siglo X VII (a través del Cabildo de
Buenos Aires) y se refuerza con un gremio
(informal pero reconocido como interlocutor por la
corona) desde el tltimo cuarto del siglo X VIII.



Por diversos imperativos, desde fines del siglo
XVII la explotacion del bovino bajo la forma de
bien comun pero de uso restringido (las vaquerias)
alcanza un limite, y se empieza a reclamar la
exclusividad del control de los stocks en funcion de
derechos de propiedad sobre las bestias. En el
ultimo tercio del siglo XVIII, comienza a aparecer
el estanciero, es decir, que ya no alcanzaba
reclamar propiedad sobre los bovinos, sino que se
hizo necesario también, para asegurarla, incluir la
de las tierra(XII); pero este fendmeno se ve
claramente, como sabemos por la serie de estudios
iniciada por el clasico de Tulio Halperin Donghi
(1963) al respecto, solo después de la Revolucion.

El Cabildo de Buenos Aires defiende en
primer lugar los intereses de los empresarios
ganaderos por sobre los del comercio, y cuando los
comerciantes arremeten contra ellos (usando entre
otros medios su organizacion en Juntas) los
empresarios ganaderos comienzan el propio
movimiento de agremiaciéon y hasta el pedido
formal de la creacion en Buenos Aires de la mesta
(1792). La presencia politica de este gremio de
hacendados es muy fuerte, y a pesar de que no logro
su reconocimiento formal, fue tenido en la practica
como interlocutor de la Corona y logré varios de
sus objetivos en relacion al control de la actividad o
que sus intereses fueran antepuestos a los de los
comerciantes ultramarinos. Su peso en el concierto
de poderes locales se ve cuando en 1797 la Corona
cambia la naturaleza del Consulado de Buenos
Aires al incorporar a los hacendados en tanto que
miembros de la corporaciéon y establecer la
alternancia entre ellos y los comerciantes en su
conduccion (Jumary Kraselsky, 2007).

El interés de los empresarios ganaderos en
el comercio ultramarino es que, dadas las
modalidades de la actividad, la exportacion de
cueros requiere que los navios del trafico tengan
acceso legal a los puertos y amarraderos del
complejo portuario rioplatense. Es imposible
cargar 70.000 cueros de contrabando, tarea que
requeria unos cuatro de meses, varios cientos de
trajines de botes, lanchas y la intervencion de
mucho personal (estibadores, arrumadores, etc.).
Es decir, que ante cualquier bloqueo de la
circulacion legal, su reclamo siempre fue el mismo:
abrir puertas a la legalizacion del comercio de
amigos, neutrales o de quien sea.

En ello, como en tantas otras cosas, sus
intereses no son solidarios con los de los
comerciantes ultramarinos, que bien pueden operar

masivamente a través del contrabando puro,
aunque también necesitan de una cierta cuota de
legalidad para poder operar. Es por ello que los
empresarios ganaderos apoyaron en tiempos de la
Guerra de Sucesion la apertura de Buenos Aires a la
Compagnie de Guinée et de I'Assiento, mas tarde
de la South Sea Company (Jumar,
2002[2000])(XIII) y ante cada guerra obraron para
solicitar la legalizacion de la presencia de naves de
otro pabellon en el Rio de la Plata.

Los comerciantes ultramarinos, agentes
externos al espacio o en vias de
“aquerenciamiento”, tienen otros intereses y
medios de realizacion. Salvo en los pocos casos en
que un viaje de negocios termina en una
inmigracion, su proyecto estd fuera de América y
viajan a América para concretarlo. El espacio que
ellos deben articular en sus estrategias va mucho
mas alla de laregion Rio de la Plata, y su oligarquia
es una mas de las que tienen que intentar dominar
para alcanzarlos. El Cabildo de Buenos Aires, al
menos por lo reflejado en sus Acuerdos, no se
ocupa de defender sus intereses sectoriales, sino los
de los empresarios ganaderos y de la comunidad,
mediante cuidadosas medidas de gobierno
tendientes a evitar la conflictividad, segun afirman,
para legitimar sus decisiones. Un ejemplo entre
otros, en los afios 1730 un comerciante pide el
monopolio de la provision de bizcocho para los
navios del comercio y del rey. El Cabildo se lo
niega para defender la fuente de ingresos de viudas
y pobres en general y evitar asi el descontento de
ese sector.

Los comerciantes negocian en instancias
supra-comarcales: las autoridades politicas que en
América representan al rey, los Consulados, las
Audiencias o con la Corte misma. Desde 1749,
como muestran los trabajos de Javier Kraselsky
(2007), inician un proceso de agremiacion que
culminara en el Consulado y mucho tuvo que ver
con ello sus disputas con los productores de cueros.
En mi opinidn, y en la busqueda de la identificacion
de los comerciantes locales, en esa agremiacion
seria necesario distinguir cuando las Juntas de
Comercio que se suceden en el tiempo comienzan a
estar conformadas mayoritariamente por
comerciantes avecindados en el Rio de la Plata y/o
cuando los motivos que generan su convocatoria se
pueden caracterizar como destinados a defender
intereses del comercio y/o la sociedad local. Segtin
los trabajos de Javier Kraselsky antes
mencionados, intuyo que recién hacia fines de la
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década de 1770 es posible pensar que comienza a
existir algo que se podria calificar de grupo de
grandes comerciantes (a escala local) con voluntad
corporativa pero que no dejan de autopercibirse y
obrar en tanto que colaboradores de los intereses
extra-americanos insertos en la trama del circuito
legal de comercio castellano ya que de ello depende
todas sus operaciones, incluidas las que realizan
por fuera del marco legal castellano(XIV).

Los conflictos irresolubles entre intereses
locales y externos se dirimen en 1812, cuando por
decreto del Primer Triunvirato se abandona toda
proteccion de los intereses mercantiles (Jumar,
2005) y por la misma accidn se potencian los de los
hacendados, a quienes no les importa quiénes se
beneficien de los intercambios en los mercados
interiores americanos, sino tener bodegas a
disposicion.

Esta necesidad de buques entrados a puerto,
se conjuga con los intereses de la mayoria de la
poblacion local, dados los estimulos econdmicos
que la circulacion ultramarina legal genera en todas
direcciones. Al igual que los hacendados, los
proveedores de bienes y servicios quedan al margen
del contrabando, ya que sus prestaciones no son
requeridas dada la modalidad practica de las
operaciones de ese tipo. Ello puede dar una primera
base para pensar explicaciones en torno a la alianza
entre bajo pueblo portefio y su sector dirigente, que
tendrd larga duracion (Jumar y Maria Emilia
Sandrin, 2009).

Dentro de la region Rio de la Plata también
hay tensiones crecientes entre las elites de Buenos
Aires y Montevideo, pero durante todo el Antiguo
Régimen la primera logré tener subordinada a la
segunda. Montevideo era poco mas que el puerto de
aguas profundas de Buenos Aires y por ahora a
modo de hipoétesis de trabajo, supongo que los
intereses vinculados al comercio ultramarino
ocupaban el lugar dominante. Su elite hizo varios
intentos por lograr cierta autonomia frente a
Buenos Aires, reforzando su adhesion a la Corona y
obtuvieron éxitos mitigados. En 1799 solicitan su
consulado de comercio, pero no llegaron a
obtenerlo en el Antiguo Régimen. S6lo en 1812, los
liberales espafioles y seguramente en un intento por
afianzar su bastion rioplatense, concedieron el
consulado, como antes ya habian transformado
Montevideo en capital interina del Virreinato del
Rio delaPlata (Kraselsky, 2008).

La oposicion de intereses explica las
posturas opuestas tomadas ante la crisis de la

Monarquia. La Junta de 1808-1809 y la opcion por
laRegencia. La sudestada que se levanta en el rio en
1810 para cuando amaine un poco, hacia 1830, se
llevo consigo la integracion de la region Rio de la
Plata(XV).

El complejo portuario rioplatense

La posibilidad de insercion del rio de la
Plata en las corrientes del comercio atlantico se
debio a la voluntad de los pretendientes al fesoro
americano y a los medios invertidos para tornar
practicable la ruta del rio de la Plata en el contexto
de la economia precapitalista y el estado de la
tecnologia previo a la revolucion industrial. Ello se
tradujo en la lenta formacion de un complejo
portuario, del cual formaron parte en la medida que
fueron surgiendo- las ciudades-puerto riberefias y
un numero indefinido de atracaderos vy
desembarcaderos informales (la mayor parte de los
cuales fueron clandestinos), como ya se mencion6
(v.p. 3). Los actores interesados intentaron alcanzar
sus objetivos respectivos, muchas veces en
contradiccion unos con otros, adaptandose a y
sirviéndose de las imposiciones geograficas, la
intermitente presencia portuguesa en la Banda
Oriental, la legalidad castellana (y los modos de
burlarla) y las guerras. Forzosamente debieron
buscar y encontrar puntos de equilibrio para que el
objetivo de base, la exportacion de metales
preciosos altoperuanos (y, en menor medida,
chilenos) por el rio de la Plata pudiera llevarse a
cabo.

Asi, estudiar el comercio ultramarino en la
region Rio de la Plata y sus articulaciones a corta,
media, larga y muy larga distancia durante el
periodo que media entre el inicio de la ocupacion
efectiva de la region por parte de los europeos y los
avatares de los procesos de formacion de los
estados-nacion en el siglo XIX equivale estudiar la
conformacion, funcionamiento, crisis y
desintegracion de un complejo portuario. Proceso
en el que se pueden distinguir cinco etapas bien
definidas desde la segunda fundacion de Buenos
Aires en 1580 hasta mediados del siglo XIX.

Son varios las factores que impusieron la
constitucion de ese complejo portuario que
articulase desde temprano ambas orillas del rio para
que pudiera convertirse en una de las terminales de
las rutas atlanticas: el punto en que se encontraba la
tecnologia naviera al momento de la invasion
europea de lo que seria laregion Rio de la Plata; las



caracteristicas geomorfologicas del rio; el hecho de
que el interés principal estuviera sobre la orilla
menos dotada para el anclado de navios y los
intereses puestos en juego por los europeos en la
ocupacion de la region; el modo en que los
primeros pobladores pudieron construir una
economia de subsistencia exitosa y lo que pudieron
volcar en los mercados para proveerse del resto.

Esos factores iniciales, su dinamica a lo
largo del tiempo y otros que se fueron sumando me
llevaron a establecer como ejes de la periodizacion
de la historia del complejo portuario rioplatense la
complejizacion progresiva de los tipos de
navegacion y de los negocios realizados, los
espacios puestos en relacion, la caracterizacion
legal del trafico para los diversos interesados
europeos (y su capacidad de hacerla valer) y a
medida que se forman y crecen, los intereses
locales.

Todo ello traducido en cada etapa y fase
propuesta en: a) una acumulacion progresiva de
experiencias en los tratos fluvio-maritimos por
parte de la sociedad en formacion y adaptacion a
las coyunturas, y b) la incorporacion progresiva de
los estimulos que la complejizacion de los
contactos supuso para la formacion y
diversificacion de la economia local.

De este modo, se propone la siguiente

periodizacion:
I. Etapa formativa, 1580 - %2 1720's,

caracterizada por:

a) 1588-1618. Licencias de comercio con
las costas del Brasil.

b) Desde 1622. Apertura de la Carrera de
Buenos Aires.

c) Desde 1640. El comercio directo: las
arribadas maliciosas.

d) 1683-1704. La primera instalacion

durable de los portugueses en la B.O.
e) Desde 1703. El comercio de esclavos a
gran escala.
f) 1715-1724. Transiciéon a la segunda
etapa.
Etapa de pleno funcionamiento, 2 1720's
1777.
Etapa de redefinicion. El monopolio
espafiol, 1777-1806.
Etapa de crisis e inicio de desintegracion,
1806-1828.
Etapa de desintegracion, 1828-121860's.

II.

I11.

IV.

La primera etapa discurre entre 1580 y el
comienzo del tercer establecimiento portugués en
Colonia del Sacramento, en 1716. Durante este
periodo no solo se inicia la formacion de un sector
de comerciantes locales vinculados al Atlantico
sino que ademas adquirieron toda una serie de
experiencias comerciales, al mismo tiempo que a
través de sus acciones llegaron a tener un alto grado
de control del comercio interior y adquirié una
personalidad colectiva bien definida. Su principal
activo, al final de esta etapa, serda la de poder
presentarse como interlocutores necesarios de los
intereses extra-americanos ya que detentan, gracias
a sus redes y conocimiento de los mercados, las
llaves de la circulacion interior.

Durante esta larga etapa, que llamo
“formativa”, se pueden distinguir una serie de
procesos que se irdn acumulando unos sobre otros y
que en conjunto son los que daran su identidad al
complejo portuario rioplatense en su etapa de pleno
funcionamiento.

El primer proceso, fundacional, se
relaciona con el periodo que media entre la
definitiva fundacion de Buenos Aires y el fin de las
licencias de comercio concedidas por la corona
castellana a los primeros portefios para traficar con
el Brasil (1580-1618). Es la fase durante la cual la
poblacién, que aun estaba instalandose en esa
nueva frontera, luchaba por la supervivencia en
condiciones adversas y, para mantenerla alli, el
poder superior (que acababa de anexar la corona
portuguesa) debid aceptar que el “puerto” de
Buenos Aires no podria quedar por completo
cerrado al comercio tal como lo habia deseado en
primer lugar.

En principio se trata de intercambios
destinados a asegurar la subsistencia de la
poblacion y con ellos se asiste al nacimiento de la
primera ruta de larga distancia por agua al amparo
delanormay como en todaruta legal, hay un fraude
proporcional a la capacidad y/o voluntad de control
de las autoridades. En cuanto a los intercambios por
tierra, la primera conformacion de la region serd en
tanto puerto del Tucuman, entrando asi en los
circuitos del espacio peruano.

Para poder cumplir la funcién, la region
debi6 desarrollar una economia de subsistencia
exitosa y excedentaria, para mantener a la
poblacioén creciente y tener saldos exportables. Una
agricultura y ganaderia en niveles de explotacion
satisfactorios como para seguir el ritmo de
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crecimiento de los contactos.

En relacion a ello, se ve aparecer el primer
estimulo de importancia para la economia regional
de parte de la circulacion fluvio-maritima. En 1609
el Cabildo de Buenos Aires abre la primera
matricula de los que poco después seran llamados
vecinos accioneros y de 1612 data la primera
vaqueria de importancia de que tenga noticias. El
Cabildo organiza una expedicion tendiente a
obtener 2.000 cueros para financiar un diputado
ante la Corte que gestiones que en la proxima
renovacion de las licencias de comercio con las
costas del Brasil se permita exportar cueros y lana,
cosa no permitida hasta entonces. De alguna
manera, por esos afos se puede fechar el
nacimiento de la ganaderiarioplatense.

En 1618 al no renovarse esas licencias, esta
ruta legal pasa a ser la ruta del contrabando. Es
posible que en la decision de no renovar los
contactos legales con el Brasil haya intervenido
otra decision, la de abrir la ruta la ruta Andalucia-
Rio delaPlata.

El segundo haz de procesos se abre,
entonces, en 1622 con la apertura de la Carrera de
Buenos Aires, lo que no significa otra cosa que la
inclusion de una nueva ruta al circuito comercial
legal con América. Esta ruta seria recorrida por
navios de registro, es decir, expediciones
comerciales autorizadas mediante licencias
especificas sobre las que se ahondard mas adelante
y otros instrumentos de la navegacion no
destinados especificamente al comercio, pero que
lo sirvieron de modo tangencial (navios del servicio
real y avisos, reemplazados éstos desde 1767 por
las fragatas-correo).

En tercer lugar, desde los afios 1640, al
mismo tiempo que continlla la navegacion
comercial legal castellana en direccion del rio de la
Plata, los contactos con el Brasil se mantienen (se
estd ante contactos ahora ilegales pero tolerados
hasta 1640) y se asiste a la introduccidon de Rio de la
Plata en las grandes corrientes del comercio
directo, principalmente a través de las arribadas
forzosas maliciosas de navios mayoritariamente
holandeses, estudiadas en su tiempo por Zacarias
Moutoukias (1988).

Entre 1683 y 1704 corren los afios durante
los cuales Colonia del Sacramento estuvo en manos
portuguesas. Se trata del primer esbozo del
complejo portuario tal como se lo vera en pleno
funcionamiento después de 1716. Por un lado, las
arribadas maliciosas al puerto de Buenos Aires

disminuyen y, por otro lado, se crean nuevas
corrientes de comercio, entre Colonia del
Sacramento y Buenos Aires, controladas en su
mayor parte por los gobernadores residentes en
ambas ciudades. La instalacion de los portugueses
frente a Buenos Aires torna innecesarios los
contactos directos con el Brasil, de modo que la
primera ruta del contrabando queda en suspenso y
el trafico ilegal se simplifica (Jumar, 2004a). Esta
insercion portuguesa en la region Rio de la Plata
abre nuevos haces de procesos, de los cuales
interesa rescatar aqui dos: el establecimiento de
corrientes comerciales al margen de toda legalidad
(castellana y portuguesa) que permitira dar salida
de modo mas conveniente a las producciones
locales al tiempo que los comerciantes vinculados
al circuito castellano encuentran una via alternativa
que haréd tambalear sus fidelidades mercantiles.

Finalmente, la quinta y ultima capa de
acumulacion de experiencias mercantiles de esta
etapa formativa cubre los afios en que el comercio
francés lleg6 a establecer un cuasi-monopolio del
trafico ultramarino rioplatense. Abarca los afios de
la Guerra de Sucesion de Espafia (1701-1713) hasta
la aplicacion efectiva de los tratados de paz de
Utrecht en Rio de la Plata, es decir, el fin de la
presencia directa del comercio francés en Rio de la
Plata, la instalacion en Buenos Aires de la factoria
de la South Sea Company (1715) y larestitucion del
sitio de Colonia del Sacramento a los portugueses
(1716). El alejamiento de los portugueses y
suspension de la navegacion comercial espafiola
entre 1699 y 1712, se tradujo en que los franceses
llegaron a disfrutar de un monopolio tacito gracias
a las operaciones de la Compagnie de Guinée et de
I'Assiento y al comercio directo de armadores
independientes (principalmente bretones). La gran
novedad de esta etapa es la incorporacion del
trafico de esclavos a gran escala, en funcion de los
niveles anteriores (Jumar, 2004b y 2006). Como
derivado de ello, es posible pensar que también en
estos afios es cuando se sientan las bases de al
menos un primer nucleo de comerciantes de cierto
vuelo que se pueda identificar como pertenecientes
al conjunto de los intereses locales(XVI).

Durante esta larga etapa, densa en
aprendizajes, la sociedad rioplatense
progresivamente adquiri6 la capacidad de dar
respuesta a los estimulos que el incremento y
complejizacion de los tratos ultramarinos exigié de
ella (bienes y servicios para la navegacion,
produccion de bienes exportables) y los



Interlocutores locales de los comerciantes extra-
americanos (espafioles o no) incorporaron toda la
gama de experiencias comerciales necesarias como
para aspirar al control de la vida del complejo
portuario y de los tratos con los mercados
regionales del interior. La légica con que se
articularon todas esas experiencias estaba destinada
a asegurar los intercambios con los mercados
regionales del sur del Virreinato del Pert y con el
Reino de Chile.

Entre 1716y 1778 ubico la segunda etapa de
la vida del complejo portuario rioplatense y la
defino como la de su pleno funcionamiento,
inclusive llegd a adquirir una forma semi-
institucionalizada por parte de las autoridades
espafolas(XVII). La etapa comienza con un breve
periodo de ajuste y de puesta en marcha de los
mecanismos que tornaron posible la existencia
misma de ese complejo portuario, entre 1716 y
mediados de la década de 1720, hasta que llega a
adquirir la fisonomia con la que funcion6 hasta los
afios 1776-1778. El complejo portuario atraveso
diversas coyunturas ligadas en gran medida a las
guerras de la Monarquia espaiola, que se tradujeron
principalmente en las alternancias de
funcionamiento y de suspension de la factoria de la
South Sea Company (que no fue restablecida
después de la represalia de 1738) y en las
consabidas perturbaciones para el trafico de la
Carrera de Indias. También, la vida del complejo
portuario dependié de las relaciones entre las
coronas ibéricas y entre las de sus vasallos
establecidos en la region; sin que se advierta
siempre una alineacion entre cada corona y sus
respectivos vasallos. Pero, sobre ese telon de fondo,
lo que estimo modelo la vida del complejo portuario
en ultima instancia fue la consolidacion progresiva
de los papeles que, desde Buenos Aires, se vieron
asignar los otros actores rioplatenses.

Desde ese punto de vista, emergen como
cruciales los intentos de aplicacion de ciertas
clausulas del tratado de Utrecht entre Espafia y
Portugal sobre la base de una interpretacion
sugerida desde Buenos Aires y que protegia los
intereses de su elite, y el intento de las autoridades
espanolas por asfixiar Colonia del Sacramento
mediante un sitio y bloqueo fluvial (1735-1737).
Estos dos elementos sefialan, en mi opinién, la
exteriorizacion de la busqueda de un punto de
equilibrio entre los intereses en conflicto que
permitié6 el crecimiento de las operaciones
comerciales en conjunto.

Sin embargo, los portefios no debieron
imponerse solo a los portugueses de Colonia del
Sacramento. Desde mediados de los afios 1720
existe Montevideo y su cabildo comenz6 a oponer
resistencia a las decisiones tomadas por el de
Buenos Aires (la lucha se centrara en la explotacion
del ganado bovino existente en la Banda Oriental a
través de la limitacion de la jurisdiccion de
Montevideo), pero sélo obtuvo éxitos
relativos(XVIII). Al mismo tiempo, comenzd a
desvincularse formalmente el Rio Grande de San
Pedro, al avanzar la colonizacion portuguesa que
progresivamente hizo que su polo de atraccion esté
en el interior brasilefio y no yaen el rio de la Plata.

La mayor interferencia en la vida del
complejo portuario rioplatense durante esta
segunda etapa fue la conquista de Colonia del
Sacramento por Pedro de Cevallos, gobernador de
Buenos Aires, en 1762(XIX). La ciudad fue
restituida al afio siguiente. En cuanto se relaciona
con el comercio, esta conquista no condujo a la
expulsion de los pobladores portugueses y que sus
comerciantes pudieron vender sus importantes
stocks si pagaban los derechos necesarios como
para poder circular como bienes del circuito legal
castellano (Jumar, 2002[2000](XX).

Finalmente, la expulsion definitiva de los
portugueses en 1777 (hasta el fin de la dominacion
castellana en la region), inicia el desmantelamiento
el complejo portuario tal como venia funcionando,
lo reformula y rompe el equilibrio alcanzado entre
los intereses en pugna en laregion.

Asi se abre la tercera etapa de este complejo
portuario, en la que se redefine, entre 1777 y 1806.
La caracteristica saliente es que durante esos afios es
cuando se puede pensar que la Corona castellana
tuvo el mas alto grado de control de los flujos
rioplatenses, a pesar de las guerras y su creciente
crisis interna que llevaria a su descalabro en 1808.
Contribuy6 a ello no so6lo la expulsiéon de los
portugueses de Colonia del Sacramento, sino
también los esfuerzos de los Borbones espafioles
por alterar las bases sobre las que desde tiempos de
los Austrias se guiaban las relaciones entre los
vasallos americanos y la Corona. También, la
consolidacién en Montevideo de un grupo social
que se creyo6 lo suficientemente fuerte como para
oponerse a la hegemonia portefia y los embates del
capitalismo triunfante que comenzaba a dar forma a
ese imperialism of free-trade teorizado hace tiempo
por Ronald Robinson y John Gallagher
(1982[1953])).
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Uno de los elementos clave, en mi opinidn, para
explicar esta etapa es que hasta 1777-1778, Gran
Bretafia, gracias a la mediacion portuguesa, nunca
perdié el acceso a los metales preciosos
altoperuanos y chilenos a través del complejo
portuario rioplatense, aiun en medio de las guerras
que la opusieron a Espana después de las paces de
Utrecht y que supusieron la interrupcion parcial y
definitiva de su presencia directa a través de la
South Sea Company en 1738. Luego de 1777-1778
se abre para el comercio britanico un periodo de
busqueda de alternativas que le permitiera
continuar obteniendo los mismos beneficios de Rio
de la Plata que en el pasado(XXI). Hasta se podria
pensar que la invasion de 1806 obedece a un
estimulo mas antiguo que la inmediata coyuntura
creada por el bloqueo napoleodnico, lo mismo que el
discreto apoyo dado a la secesion desde 1810 o la
intervencion en el desenlace de la guerra entre las
Provincias Unidades del Rio de la Plata y el
Imperio del Brasil en 1828.

Después de la expulsion de los portugueses
de la Banda Oriental, Buenos Aires y Montevideo
comenzaron a enfrentarse de modo abierto por el
control del trafico ultramarino. Las dos ciudades
comenzaron un largo debate sobre el disfrute
primario del trafico legal espafiol, lo que sobre otro
plano significa también controlar el comercio
ilegal ya que este ultimo s6lo puede existir en
abundancia gracias a la cobertura que brinda la
legalidad.

La disputa se centré a comienzos del siglo
XIX en la eleccion de la ciudad en la que se harian
importantes inversiones para la construccion de un
puerto de aguas profundas. Buenos Aires intentd
hacer valer su peso como centro politico y ya
“tradicional” del comercio. Montevideo esgrimio
un argumento mas concreto: su bahia era segura y
ya apta pararecibir navios de gran porte. Cuando en
1801 el conflicto alcanz6 uno de sus momentos de
mayor tension, el primer periddico editado en la
region lo refleja en sus paginas, permitiendo
percibir hasta qué punto la complementariedad
entre las dos bandas del rio est4 transforméandose en
abierta competencia:

“Se nos objeta [a los portefios] que nuestros
antiguos abandonaron este puerto por ser mejor el
de Montevideo. El hecho es cierto, pero no el
motivo. A mediados del siglo pasado los
comerciantes de Cadiz trasladaron a Montevideo
su trajin por el interés de los cueros. A nuestros
antiguos poco importaba la Ensenada o

Montevideo, por no ser suyo este comercio: el suyo
era el de la Colonia. Nosotros, ahora que somos
comerciantes de alta mar nos importa tener
nuestros barcos, si es posible, a la puerta del
almacén.”(XXII)

La crisis del mundo atlantico no iba a
proteger al complejo portuario rioplatense y ello se
traduce, entre 1806 y 1828 se da la etapa en que
emplazo el inicio de la crisis que llevara a la
desintegracion. El marco general permite el
estallido de las tensiones internas, que se pueden
seguir a través de las disputas entre grupos
ganaderos y mercantiles de Buenos Aires y
Montevideo. Se los ve claramente desde 1808,
cuando la Junta de Montevideo intente apropiarse
de toda la Banda Oriental en tanto que jurisdiccion.
También mediante el pedido montevideano de
creacion de un consulado en su ciudad (Kraselsky,
2008), y que solo obtuvieron cuando tras la
sedicion porteia el poder constituido en Espana
necesitd encontrar interlocutores en el Rio de la
Plata. Primero elevando la ciudad a capital virreinal
transitoria, luego creando el consulado el 1812. Lo
que si queda claro es que, entre tantas cosas, la
revolucion barri6 con el complejo portuario
rioplatense y quebrd la integracion de ambas
bandas del rio, que era lo que creaba en la region un
espacio econdmico homogéneo que estaba
deviniendo en el polo de atraccion de un espacio
econdmico polarizado.

Finalmente, entre 1828 y los afios 1860 se
asiste a la etapa en la que claramente se desintegra
el complejo portuario rioplatense. Se consolida
progresivamente la separacion entre ambas orillas
del rio, no sin resistencia de parte de los portefios
(las politicas rosistas al respecto sobran como
ejemplo) y se puede pensar que los ultimos
estertores del complejo portuario rioplatense datan
de los tiempos de la separacion entre el Estado de
Buenos Aires y la Confederacion Argentina,
cuando desde Parana se intente, sin demasiado
éxito, recomponer la complementariedad perdida
pero intentando sustituir Buenos Aires por Rosario
(Barba, s/f).

Intereses en pugnay equilibrios inestables

Mientras funcion6 plenamente el complejo
portuario, su existencia estuvo marcada por la
complementariedad entre las ciudades riberefias
para crear en el rio de la Plata algo que a primera
vista podria parecer una suerte de zona franca del



comercio internacional de entonces. Y ello gracias a
una serie de factores que permitieron su existencia.

Esos factores son, en primer lugar, la
geografia de laregion que imponia la integracion de
ambas orillas del rio para que pudiera devenir un
punto nodal de rutas fluvio-maritimas y terrestres
que se constituyen en el foreland (antepais) e
hinterland (traspais) del Rio de la Plata. Pero esa
integracion no se debid solo a las necesidades
vinculadas a la navegacion, sino también a la puesta
en explotacion de recursos naturales para que la
region no solo pudiera satisfacer las demandas del
trafico, sino generar bienes exportables que
cohesionaran hacia dentro ese espacio.
Naturalmente, me refiero a los derivados bovinos y
en primer lugar y durante mucho tiempo- los
cueros.

En segundo lugar, impusieron la integracion
hacia dentro los objetivos de los diversos actores y
sus posibilidades concretas de alcanzarlos, factor en
el que la intermitente doble pertenencia de las aguas
del rio cobra una gran importancia al igual que el
lugar de preeminencia que llegaron a ocupar los
comerciantes de Buenos Aires gracias a su
progresiva acumulacion de experiencias
comerciales y a sus vinculos con los miembros de la
burocracia central instalados en su ciudad. De la
conjuncion de ambos surge la busqueda
permanente de un compromiso entre quienes
estaban establecidos en Rio de la Plata, entre ellos y
con quienes llegaban del exterior para negociar.
Esto al menos, en tanto que los actores externos al
espacio no juzgasen oportuno poner fin a las
veleidades de los portefios, mediante una conquista
o de unareconquista- enregla.

Aun no he logrado medir de modo que me
resulte satisfactorio el conjunto de flujos
mercantiles al interior del complejo portuario y de
¢éste con el exterior; en algunos casos so6lo se pudo
llegar al nivel de la descripcion e intuir su
importancia. Pero resultaron ser datos suficientes
para explicar el tipo de vinculos que unia
intimamente ambas bandas del rio, los conflictos
existentes y advertir que una de las claves para
entender el funcionamiento del complejo portuario
y explicar como llegd a ser funcional para los
objetivos de todos los interesados, fue la busqueda
de esos puntos de equilibrio a los que aludi antes.

De una parte, era necesario equilibrar las
apetencias entre los actores internos y externos al
espacio. Por otra parte, habia que encontrar también
un punto de equilibrio entre los objetivos de los

actores internos entre si. En mi opinion, esos
equilibrios se logran cuando al interior del
complejo portuario los actores presentes aceptaron
el papel que les fuera asignado por los intereses
portefios, que en el proceso logran convertirse en
los interlocutores privilegiados de los actores
externos. Para aceptar esas ideas, es necesario
pensar la relacion entre América y la Monarquia
espanola no desde el punto de vista de una
dominacion colonial, sino dentro del marco de las
instituciones de Antiguo Régimen, por un lado, y,
por otro lado, estar atentos a los papeles cambiantes
que Colonia del Sacramento jugd dentro de las
estrategias portuguesas.

Dentro de ese camino hacia el equilibrio de
fuerzas, a los habitantes de Colonia del Sacramento
les correspondid la tarea de ser los intermediarios
entre el rio y el Atlantico para todo aquello que se
relacionase con la provision de bienes europeos y
brasilefios destinados a ser comercializados
fraudulentamente en los territorios castellanos.
Pero, sobre todo, debieron abstenerse de explotar
directamente el ganado bovino. Los portefos se
reservaban la obtencion de cueros (y otros pocos
derivados bovinos) que, junto con los metales
preciosos venidos del interior hispanoamericano y
diversos bienes necesarios para la subsistencia
fisica de los sacramentinos, serian los medios de
pago empleados para que los portefios pudiesen
compensar sus cuentas con los portugueses.
Montevideo, por su parte, debi6 contentarse con ser
el puerto de aguas profundas de Buenos Aires para
los navios que circulaban por dentro del sistema
legal de la Monarquia espafiola; también, Buenos
Aires intent6 limitar todo lo que pudo el acceso de
los montevideanos a los planteles de ganado bovino
de la Banda Oriental. Buenos Aires, se reservo la
mejor parte: la comercializacion en los mercados
interiores, la explotacion del ganado bovino y
compartid con su vecina oriental (en la medida en
que no lo pudo evitar) los beneficios que suponian
todas las actividades econdmicas necesarias para
mantener a flote las embarcaciones y aprovisionar a
las tripulaciones durante los tiempos muertos de la
navegacion y en los viajes de retorno (Jumar,
2002[20007])(XXIIT).

En tanto que internamente las partes
pudieron dirimir sus conflictos, pudieron mantener
abiertos los cauces del comercio ultramarino
alimentado de modo prioritario con los metales
preciosos altoperuanos y chilenos, y la Monarquia
espafiola se sintid segura en sus objetivos mayores,
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los actores externos aceptaron el margen de
autonomia reclamado por los poderosos locales.
Pero, cuando esa Monarquia intervino con fuerza
en la vida interna del espacio, primero expulsando a
los portugueses y luego creando las condiciones
como para que la elite montevideana creyese
llegado el momento de disputar la primacia a la de
Buenos Aires, ambos equilibrios desaparecieron.
La region vivio en conflicto hasta que se
encontraron nuevas pautas de convivencia -
dictadas principalmente por la satisfaccion de los
objetivos del capitalismo en expansion- recién en la
segunda mitad del siglo XIX.

Antes de llegar alli, y durante el periodo
analizado, para alcanzar ese papel dominante los
portefios contaban con dos ases mayores. En primer
lugar, el simple hecho de haber sido los primeros en
estar alli y acumular desde fines del siglo XVI
preciosas experiencias comerciales que los
tornaron capaces de dominar todas las ramas
comerciales que podian presentarseles. En segundo
lugar, su ciudad era la sede de las autoridades de la
region, autoridades que debian tener cuidado de
poner en su contra el Cabildo portefio. Ello tanto
para el buen desarrollo de sus funciones como para
poder satisfacer sus propios objetivos econémicos
en los margenes e intersticios de la ley.

En cuanto se relaciona con la acumulacion
de experiencias comerciales por parte de la elite
portefia, el siglo XVII se presenta como un
verdadero laboratorio que le permitié incursionar
en las diferentes vias que podian recorrer de un
modo tal que se fueron tornando mas complejas
progresivamente e incorporando un nivel superior
s6lo cuando habian llegado a dominar el anterior. El
proceso toma, a los ojos del observador, las
caracteristicas de una estrategia exitosa que podria
haber sido disefiado por un moderno ministerio de
planeamiento. En su gestacién se entrecruzan
diversos elementos, como los moviles y
condiciones de la ocupacidon de Rio de la Plata por
los europeos, los tanteos de las autoridades
espafiolas para elegir el mejor modo (en funcion de
sus intereses) de incluirlo en el sistema comercial,
las estrategias puestas en marcha por sus
competidores a la hora de reclamar su parte del
tesoro americano, la simple necesidad de subsistir
de una poblacion y luego el descubrimiento de la
certeza de que el inico medio de prosperar en el rio
de la Plata derivaria del comercio atlantico (se
participase directamente en ¢l o no), la geografia
que revel6 que la ruta del rio de la Plata seria mas

rentable que la de Lima para alcanzar el Alto Pert y
las caracteristicas del complejo minero que cred el
sistema de mercados subsidiarios revelado hace
tiempo por Carlos Sempat Assadourian (1983). En
medio de todo ello y por ello, la formaciéon de una
economia local de base pecuaria, tras un inicio
precario lleg6 a convertirse y de modo durable, en el
eje, el motor de la economia local en torno al cual se
arremolinan y se definieron las politicas de los
intereses locales. Y detras de todo ello, lo que a mi
juicio explica buena parte de la historia de Rio de la
Plata, y tal vez de toda Iberoamérica: el juego de
intereses, alianzas y composiciones entre los
poderosos locales y los actores externos. En la etapa
que analizo, creo que esa relacion se moldeo sobre
la base de la complementariedad entre, sino pares,
al menos interlocutores con una relacion de fuerzas
bastante equilibrada. Con posterioridad, la balanza
se volco a favor de los actores externos y las
oligarquias hispanoamericanas, para salvaguardar
sus fuentes de beneficios, se habrian convertido en
agentes de los actores externos, aun cuando ello
implicase el abandono de cualquier idea de bien
comun relacionado con la poblacion controlada por
ellos.

Todo lo anterior se mezcla y entrecruza con
la formacion del traspais (hinterland) y antepais
(foreland) de Rio de la Plata de modo que antes de
retomar el andlisis de la vida del complejo portuario
rioplatense parece necesario detenerse en ambos
aspectos.

El traspais y el antepais del complejo portuario
rioplatense

A fin de poder llevar adelante las
actividades comerciales que les permitieran
acceder a los metales preciosos americanos a través
de Rio de la Plata, los hombres debieron adaptarse a
la geografia de la region (en tanto que no
dispusieron de los conocimientos y herramientas
necesarios para dominarla) y aprender a estructurar
sus intereses en torno de esa imposicion. Desde que
comenzaron a llegar al rio de la Plata navios de
porte considerable asociados al comercio
ultramarino, se tornd inevitable la necesidad de
integracion de las dos orillas del rio para que se
pudiera desarrollar un trafico cada vez mas intenso
en direccion de los mercados interiores de las tierras
espaiolas hasta alcanzar el Alto Peru y Chile.

Desde el punto de vista de lanavegacion



ultramarina, la ciudad de la Santisima Trinidad y el
puerto de Santa Maria de Buenos Aires no podrian
haber sido establecidos en un lugar mas
inconveniente. Nunca Buenos Aires fue un buen
puerto natural y sobre su territorio circundante no
se encontraban algunos de los materiales necesarios
para la reparacion de los navios y mantenerlos en
condiciones marineras, comenzando por la madera.
El amarradero informal que surgia frente al fuerte
con la llegada de un navio no podia tomarse como
un puerto de anclado y la relativa seguridad que
brindaba el Riachuelo no era util para
embarcaciones de mas de 200 toneladas. Tres de los
mejores emplazamientos se encontraban sobre la
Banda Oriental y el cuarto sobre la de Buenos Aires.
También se menciond que sobre esta Gltima habia
una infinidad de sitios que podian transformarse en
desembarcaderos informales para embarcaciones
medianay pequeias.

Pero Buenos Aires existe donde esta por
voluntad politica y, a pesar de los inconvenientes
para la navegacion, se transformo rapidamente en
el punto extremo de rutas terrestres que conducian
hasta el Alto Perty Chiley de la fluvio-terrestre que
la vinculaba con el Paraguay y el Brasil. Mas tarde,
los portefios se aferraron a esta preeminencia para
hacer aceptar su hegemonia sobre un espacio
mucho més amplio que el de la jurisdiccion de su
ciudad.

Uno de los principales recursos de los
portefios era el conocimiento que poco a poco
adquirieron de los mercados interiores a lo largo del
siglo XVII, asi como el control de los flujos. Se
agrega el hecho de que el comercio no podia evitar
la ciudad en la cual estaban asentados los
representantes del poder real, principalmente el
gobernador y los oficiales reales encargados de
administrar la Real Hacienda. De este modo, la
conjuncion de voluntades de las autoridades
superiores y de la elite portena transformé Buenos
Aires en uno de los puntos por los que debian
transitar los bienes del circuito legal de comercio
espafiol destinados a satisfacer la demanda
hispanoamericana. Y tras ellos lo pudieron hacer
los bienes comercializados de modo ilegal.

Aun cuando el puerto de Montevideo
comenzo a cobrar importancia en los afios 1740, el
control del trafico quedd en Buenos Aires. Hasta el
fin del periodo tratado aqui, atn cuando las
embarcaciones permanecian en Montevideo, los
metales preciosos que se queria enviar desde alli a

Europa debian pasar por Buenos Aires para ser
registrados. Solo después pasaban (y en algunos
casos volvian) a la Banda Oriental, en cofres
debidamente sellados. Felizmente, no se dispuso lo
mismo para los cueros producidos en su campafia;
es facil imaginar el aumento de costos y la
multiplicacion de riesgos.

Cuando la demanda de cueros rioplatenses
comenzo a aumentar, hacia fines del siglo XVII, el
stock de ganado facilmente accesible para los
cazadores portefios daba muestras de agotamiento.
Las bestias se habian alejado de las cercanias de
Buenos Aires, pastando en territorios controlados
por los indios insumisos, lo que tornaba cada vez
menos econdémico ir a buscarlas (principalmente
por el aumento en costos de seguridad de las
vaquerias, asi como todo lo relacionado con la
duracion y mantenimiento de esas campafas de
cazay el transporte. Ello trajo como consecuencia
uno de los factores que reforzaron la necesaria
integracion y complementariedad entre ambas
bandas del rio, ya que la Banda Oriental se convirtio
en un terreno alternativo primero y principal
después, para las actividades de caza, en tanto que
sobre la banda de Buenos Aires comenzaba la cria.
La “posesion” del stock de ganado cimarron de la
Banda Oriental devino asi una de las principales
causas de disputas entre espafioles y portugueses
instalados en Rio de la Plata, del mismo modo que
mas tarde lo fue entre portefios y montevideanos.

Pero los cueros no habrian sido suficientes
como para justificar el interés de los mercaderes
europeos en el rio de la Plata, es sabido que estaban
mas interesados en el traspais. Bernard Lepetit
muestra la existencia de un modelo maritimo en el
cual el bajo precio del transporte maritimo asegura
el crecimiento del comercio de proximidad y lejano
que da a las ciudades portuarias su dinamismo
(Lepetit, 1988, p. 123). De alli que, el éxito de un
puerto, y en el caso tratado aqui, de un complejo
portuario, antes de que los progresos técnicos no
permitieran superar las limitaciones impuestas por
la naturaleza, se debia a tres elementos
estrechamente asociados. En primer lugar, su buena
insercion en las rutas maritimas, de modo tal que
llegar a ¢l no resultase demasiado engorroso. En
segundo lugar, la posibilidad de contar con recursos
que permitieran ofrecer los servicios necesarios al
trafico, no solo desde el punto de vista de los
servicios mercantiles basicos (seguridad, servicios
legales, arbitraje, etc.) Sino también todo lo
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relacionado con la satisfaccion de hombres y
navios durante sus estadias y viajes de regreso. En
tercer lugar, el puerto debia ser capaz de controlar
los flujos de un traspais que consumiese, pero que
al mismo tiempo pudiera aportar lo necesario para
la constitucion de cargas de retorno en funcion de la
demanda, ya que salvo rara excepcion, lo que
maximiza la rentabilidad de una expedicion
comercial es ir y venir con las bodegas cargadas de
bienes transables.

En Rio de la Plata la primera de esas
condiciones solo se satisfizo cuando la revolucion
industrial modific¢ el arte de la navegacion, con la
aparicion del vapor y la posibilidad de mantener
abiertos en todo tiempo canales de acceso seguros
mediante las operaciones de dragado. Pero ello no
impidi6 que Rio de la Plata contase mucho antes
con un amplio antepais. Las dificultades fueron
superadas por la importancia de lo que los
comerciantes podian obtener alli y por los objetivos
estratégicos de los ibéricos. Asi, el éxito del
complejo portuario rioplatense en este punto se
debié a la voluntad politica y a los objetivos
economicos de los rioplatenses y de quienes los
visitaban para comerciar, mas que a las bondades
naturales de la region. El marco institucional y las
redes mercantiles pesaron mas que los factores de
orden natural.

Lo que remite al segundo y tercer elemento
mencionados. No hace falta ahondar ahora en como
el rio de la Plata pudo brindar los servicios
necesarios a la navegacion ultramarina. Alcanza
con recordar que su sola existencia y crecimiento a
lo largo del tiempo es la mejor demostracion,
aunque nos detendremos sobre el particular mas
adelante ya que la provision de bienes y servicios a
la marineria y embarcaciones constituyeron
actividades econdmicas subsidiarias que
dinamizaron la economia local y fueron fuente de la
existencia, creemos, de una relativa prosperidad
paralamayoria de los rioplatenses.

Mas atencién merece el tercero, ya que,
justamente, desde el comienzo de la instalacion
europea en la region dejo sentir su importancia la
existencia de un traspais prometedor. En fin de
cuentas, es ese traspais lo que llevé a unos y otros a
mantener abierta la ruta del rio de la Plata pasando
por sobre las limitaciones geograficas. Ello tuvo a
su vez como repercusion la diversificacion y la
multiplicacion de ocasiones de beneficio para
quienes frecuentaban las aguas poco seguras del
rio.

Segtn una definicion de traspais portuario,
se puede tener por tal a las ciudades sobre las que se
asientan los puertos y la region inclusa en las rutas
terrestres y/o fluviales a través de las cuales se
encaminan de modo directo las mercaderias
importadas, y llega lo que constituird la carga de
retorno(XXIV). De este modo,

“Por conjuntura favoravel, a existéncia de
condig¢des para colocagao no mercado dos géneros
produzidos na hinterlandia, bem como para
satisfazer as necessidades de consumo dessa
mesma hinterlandia.

“E curioso observar que é um processo
inter-relacionado que cresce como uma bola de
neve. Assim, o porto se torna importante, isto &,
aumenta o seu movimento na medida em que sua
hinterlandia produz para exportar e consome
produtos importados. Se ela produz e exporta,
automaticamente adquire e aumenta sua
capacidade de importacdo. Mas para produzir ¢
preciso que haja o estimulo constante de pregos
compensadores para seus produtos nos mercados
interno e externo” (Santos, 1993, p. 31).

Contrariamente a lo que cabria esperar, la
formacion del traspais de Rio de la Plata no nacio
de la extension e integraciébn progresivas de
regiones cada vez mas alejadas de la zona
portuaria. Al comienzo, la regidén se constituyd
como puerto lejano del Tucuman y del Alto Peru.
Es solo en la medida en que esa funcion original se
tornd cada vez mas compleja, y puso en
movimiento otros procesos de integracion
econdmica y espacial, que se llegd a la puesta en
explotacion de las potencialidades de la region
rioplatense propiamente dicha, es decir, las dos
bandas de rio. De hecho, el crecimiento de Buenos
Aires y mas tarde de Montevideo, los
establecimientos europeos en Maldonado o San
Carlos, la insistencia (rayana con la obsesion)
puesta por los portugueses en Colonia del
Sacramento, en sintesis, la historia de la region
desde que se la integra a la cultura occidental, no se
explica sin ese traspais. La vida del complejo
portuario no puede ser vista como si se tratase de un
enclave de un mundo internacional sin conexiones
con el interior, muy por el contrario. Las redes
comerciales que desde el rio de la Plata penetraron
hacia el interior en direccion de las minas
estimularon las economias de las ciudades y sus
zonas de influencia, que aprovecharon a su vez la
atraccion ejercida por la economia atlantica.



De esta suerte, de lugar de paso para el trafico entre
el Atlantico y el Alto Perti y Chile, Rio de la Plata
sobrevino progresivamente el centro de una serie de
redes comerciales que se estructuraron a lo largo del
siglo XVII. El vinculo directo entre las minas y Rio
de la Plata se completo con los mercados
intermedios de Cordoba, Santa Fe, Tucumén y Salta
(que a su vez eran puntos de contacto con mercados
subsidiarios como La Rioja, Santiago del Estero,
Paraguay), al mismo tiempo que se desarrollaban
los contactos con Cuyo y, a través de los Andes, con
Chile. En el camino, la region rioplatense comenzo
también a producir bienes capaces mantener el
trafico abierto (alimentos para las tripulaciones, por
ejemplo), de aprovisionar el gran comercio
atlantico (los cueros, claro estd) y el mercado
minero (las mulas), y la integracion de las orillas del
rio aumento la eficacia de las prestaciones que
debian darse a los navios que llegaban y sus
tripulaciones. También hay que recordar que, yaen
el siglo XVIII y aunque no se vincula con el
comercio ultramarino, se sumod como traspais
lejano del rio de la Plata la region de Minas Gerais,
en Brasil. Hacia alli partian recuas de mulas y
manadas de ganado bovino desde la Banda
Oriental, lo que constituyd uno de los primeros
impulsos para la apetencia lusitana por la zona del
Rio Grande de San Pedro.

En la misma medida en que es necesario
considerar el traspais cuando se quiere estudiar un
puerto o complejo portuario, también hay que
considerar su foreland o antepais, “es decir [...] la
importancia del haz de lineas de navegacion que lo
utilizan tanto para la importacién como para la
exportacion. Mas importante es el traspais, mas sus
lineas son numerosas y comodas, y mas el puerto se
crece en detrimento de sus competidores.”(XXV)
Aun si esta observacion se apoya en el ejemplo de
puertos actuales, es aplicable al caso estudiado y se
encuentra alli una de las explicaciones de la victoria
final de Buenos Aires sobre sus interlocutores
rioplatenses durante el siglo XVIII. Y mas aun,
sobre los puertos del litoral que tanto lucharon por
la libre navegacion de los rios en el siglo XIX o
sobre la Confederacion Argentina entre 1853 vy
1862. Hoy el historiador podria esgrimir que los
porteiios se habrian podido ahorrar muchos
esfuerzos si hubiesen permitido esa libre
navegacion desde mucho antes, y que poco y nada
habrian perdido puesto que ya estaba sélidamente
arraigada la usanza que establecia que la terminal

de las rutas atlanticas era su ciudad. Como lo
demostrd la historia posterior.

En ultima instancia, si las condiciones
materiales del trafico ultramarino impusieron la
creacion de un complejo portuario, su control
siempre estuvo en Buenos Aires lo mismo que las
vinculaciones con el traspais.

Conclusiones

La dindmica de las distintas fuerzas
econdmicas que interactiian en la region Rio de la
Plata en el periodo estudiado permite analizar sus
relaciones con otros espacios, concentrandome en
los americanos.

Asi, sien ese juego de relaciones es posible
advertir que la region nace en tanto que puerto del
Tucuman y se inserta de lleno en las dindmicas del
espacio peruano, es posible advertir que desde
inicios del siglo XVIII la region Rio de la Plata
introduce un foco de tension al campo de fuerzas
que tenia su polo en el eje Lima-Potosi. Lentamente
se estructura un espacio econdomico rioplatense,
que sera dotado de realidad institucional al crearse
el Virreinato del Rio de la Plata.

Pero ese espacio rioplatense no sobrevive a
la crisis del complejo portuario rioplatense, a la
sombra del cual, y desde inicios del siglo XVII
habia comenzado a tomar forma un sector de
intereses locales, vinculados a la explotacion del
ganado bovino, que al aprovechar la crisis de la
Monarquia para dirimir viejo conflictos con los
comerciantes provocd el inicio de la
desestructuracion de la region Rio de la Plata y
debi6 buscar nuevos modos de alcanzar sus
objetivos.

El quiebre de la region Rio de la Plata tiene
como primer efecto la pérdida, por parte de los
empresarios ganaderos del control de las zonas en
donde se encontraba el frente expansivo de su
actividad, la Banda Oriental y Entre Rios,
obligandolos a emprender una larga serie de
acciones violentas y diplomaticas para encontrar un
nuevo frente expansivo (lo que se traduce en la
expansion de la ocupacion pampeana) y forzar la
orientacion atlantica a través de Buenos Aires de los
mercados que, en el descalabro de la Monarquia,
habian comenzado a reorientarse en diversas
direcciones. Todo ello llevara, en mi opinion, a la
formacion de un espacio economico portenio, que
lleg6 a incluir los restos del espacio rioplatense que
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los portefios pudieron conquistar y en base a los
cuales se formd un mercado interno y un estado-
nacion que recibié por nombre Republica
Argentina.

Sin dudas, estos enunciados exigen
mayores demostraciones que las propuestas aqui.
Como sostuve en la introduccion, el objetivo de
este texto era el de presentar de modo sintético un
conjunto de ideas tendientes a dibujar los contornos
de un proceso que se inicia con la incorporacion
efectiva de lo que llamo region Rio de la Plata a la
cultura occidental hasta que, a mediados del siglo
XIX. La sociedad emergente encuentra un modo de
organizar la vida colectiva en funcién de los
objetivos e intereses de un actor econdmico local,
los empresarios ganaderos, que vio en la aceptacion
del papel asignado por las fuerzas dominantes del
capitalismo en expansion y en funcion de la
divisiéon internacional del trabajo tal como era
propuesta desde fines del siglo, el mejor modo de
concretar sus aspiraciones y puso todo su empefio
en alcanzarlas.

(I) F. Perroux dio a conocer su primer articulo en torno a la
nocion de 'espacio economico' y su utilidad como herramienta
de politica econdmica para la Europa emergente de la guerra
de 1939-1945 en el afio 1950, en 1955 daria precisiones en
torno a la nocion de polo de crecimiento. Hasta donde se ha
podido averiguar, sus ideas se conocieron en castellano en
1964, gracias a la traduccion de un libro de 1961. Estas ideas
alcanzaron mayor difusion gracias a la traduccion al
castellano que hizo EUdeBA en 1965 (reimpresa al menos en
1968 y 1972) de un libro de Jacques Boudeville de 1961,
llamado Los espacios economicos y publicado originalmente
en la célebre coleccion de alta divulgacion Que sais-je? de las
Presses Universitaires de France. Frangois Perroux, 1950,
1966, 1964. Jacques Boudeville, 1965. Sobre la formacion
intelectual de F. Perroux, su pensamiento y sus objetivos
sociales, ver: Andrés Fernandez Diaz, 1979; Audrey Laugero,
2003; Jean-Paul Maréchal, 2003/4. Para algunos balances
sobre el campo de aplicacion de estas ideas, ver: Takahiro
Miyoshi, 1997.

(IT) Ademas de los textos ya citados en lanota 1, me asistieron
en el analisis de este modelo, entre otros: Jandir Ferreira de
Lima (2003), Jacobo Garcia Alvarez, 2003; Efrén Sandoval
Hernandez, 2008.

(IIT) Sobre el papel de la “industria motriz” en el esquema de
Perroux ver: Frangois Perroux, 1964, Segunda parte “Los
espacios econdémicos”, Capitulo II “La nocién de polo de
crecimiento”, pp. 154-167.

(IV) Cuando el polo no provoca transformaciones radicales
en las estructuras regionales, ain cuando genere crecimiento

del producto y de la renta. Frangois Perroux, 1964, Segunda
parte “Los espacios economicos”, Capitulo III “La nocién de
desarrollo”, pp. 168-184.

(V) Son los que llevan a modificaciones estructurales que
afectan a toda la poblacion de la region polarizada. Frangois
Perroux, 1964, Segunda parte “Los espacios econdomicos”,
Capitulo III “La nocién de desarrollo”, pp. 168-184 y
Capitulo IV “Los polos de desarrollo y la economia
internacional”, pp. 185-204.

(VI) Caracterizado por tratarse de zonas, territorios o regiones
con las mismas caracteristicas fisicas, econdomicas y sociales.
Es decir, que se trata de un espacio continuo con
caracteristicas semejantes en temas tales como densidad de
poblacidn, estructura de la produccion o niveles de renta.

(VII) La nocion de polo estd ligada a la de interdependencia
(aunque desequilibrada a favor del polo), de concentracion y
de existencia de un centro, con una periferia compuesta de
varios espacios -homogéneos- que gravitan en su campo de
influencia econdmicay, frecuentemente, politica también. La
posicion dominante o articuladora del polo se debe a la accion
de una unidad motora, que puede ser simple o compleja,
compuesta por empresas o industrias, o una combinacion de
ambas, que ejercen un efecto de atraccion sobre las demas
unidades que se articularan con ella. Se trata entonces de un
espacio heterogéneo, articulado en un campo de fuerzas o
relaciones funcionales en el que cada espacio integrante tiene
papeles especificos en la division social del trabajo y en la
produccion de bienes y servicios. Una caracteristica esencial
ala hora de definir si se estd ante un espacio polarizado o no, o
de evaluar el grado de integracion de uno que potencialmente
pueda serlo (gracias a la accion planificadora), es poder
determinar si la intensidad de los intercambios de bienes y
servicios al interior de ese espacio es superior, en cada uno de
sus puntos definidos, a la intensidad de los intercambios con
el exterior. Como cabe esperar, la polarizacion genera
conflictos entre las unidades constitutivas ya que en el espacio
convergen diversos intereses; por ejemplo, cuando dos o mas
espacios que participan en los flujos con bienes y/o servicios
similares, y en la medida que la integracion ya genera efectos
positivos, pueden tornar la complementariedad en
competencia por apropiarse de partes crecientes del mercado
o intentar reorientar la direccion de los flujos generales en
beneficio propio.

(VIII) Es cuando la decision politica interviene para generar
procesos de integracion espacial y desarrollo econdmico,
creando espacios polarizados o incrementando la gravitacion
de alguno existente. El aprovechamiento espacial de los
factores de produccion, para generar una acumulaciéon de
capital menos desigual, requiere la formacion de un espacio
de planeamiento y la gestion eficaz de su explotacion. Es en
relacion a estas regiones-plan en donde mas se advierte la
influencia de la Doctrina Social de la Iglesia Catoélica en el
pensamiento de Perroux, quien intenta conciliar el desarrollo
capitalista con un costo social bajo, colocando a una autoridad
que pueda arbitrar entre los intereses asociados a los Estados-
nacion para limitar la exclusion social, las desigualdades
regionales y demas elementos que dicha Doctrina identifica
como aristas negativas del capitalismo.



(IX) Todas las armas son buenas para salvaguardar el honor
nacional y para crear una identidad deseada. En uno de los
textos mas pintorescos que he leido hasta se realiza la
elaboracion de andlisis muy concienzudos para demostrar
que Juan Diaz de Solis termind sus dias en el estdomago de
indios que poblaban lo que, mas tarde, seria el territorio
argentino y no, como se afirma habitualmente, en los de los
aborigenes del actual Uruguay. La Suiza de América no podia
comenzar su historia con un acto de canibalismo: “una de las
cosas que quiero sefialar es que al dicho Juan Diaz de Solis lo
mataron en un rio dulce, junto a la isla de Martin Garcia. [En]
La isla de Martin Garcia... no hay ningtn rio dulce. El rio
dulce tendria que ser precisamente el Uruguay a esta altura, o
el Rio de la Plata, segtin se considere donde empieza el Rio de
laPlata.... Pero a continuacion se dice que es en la costa sur, y
la costa sur es: costa argentina. Hasta ahora todos los
historiadores han dicho que Solis fue muerto en territorio
uruguayo. Yo me permito decir que eso no es verdad, porque
en el asiento del sefior Sancho de Matienzo se dice que lo
mataron en una isla de la costa sur, que es la costa argentina.
[...]1Y hay otro hecho que confirma todo esto. Se ha dicho y
repetido que a Solis lo devoraron los indigenas. En nuestro
pais [Uruguay] no habia indigenas antropofagos. [...] Los
charrtas no eran guaranies. Los guaranies ocupaban la parte
de las islas... Es el segundo dato coincidente de que si alli
hubo realmente ese acto de antropofagia, fue en la costa
argentina y no en la costa uruguaya.” Rolando Laguarda
Trias, 1988, p. 35.

(X) En cuanto a la categoria 'empresario’, sigo una de sus
primeras formulaciones, la de Richard Cantillon, elaborada
en 1734 aunque publicada por primera vez en 1755 (Essai sur
La nature du commerce en genéral). Azzedine Tounés la
sintetiza asi: un entrepreneur segiin Cantillon es “un agente
de direccion de la produccion y del comercio que asume solo
los riesgos vinculados a las imposiciones del mercado y a las
fluctuaciones de los precios”. Richard Cantillon, en,
[1734]1755. Azzedine Tounés, 2004, p. 4 [ Traduccion de FJ].

(XI) Fernando Jumar. “Los empresarios ganaderos
rioplatenses, siglos XVII-XVIII”. Manuscrito.

(XII) En 1775 y se lo reafirma en 1783, se establecieron
criterios basados en la posesion de una extension minima de
tierras para que un individuo tuviera derecho a participar en el
gremio que se queria crear. El gran cambio es que hasta el
momento se podia ser hacendado poseyendo pocas tierras.
“Que respecto a experimentarse que muchos sin poseer el
terreno Competente para Estancia Se han hecho de crecido
nimero de Ganados y que estos como que el Campo de su
respectivo duefio es muy limitado Salen de él, y Se extienden
por los Circunvecinos en perjuicio de los Amos de ellos, y a
sus Haciendas Declaro que ninguno puede tener Estancias / ni
tenerse por Criador que no posea tres mil Varas de terreno por
frente y una legua y media de fondo conforme al
repartimiento primitivo de esta Ciudad”. Archivo General de
la Nacion (Argentina). Acuerdos del extinguido Cabildo de
Buenos Aires. Buenos Aires: Series I, II et III, 1925-1934,
Acuerdo del 08-03-1783, Serie III, 1782-1785, pp. 186-195
que reinserta el “Bando sobre ganados de 25 de agosto de
1775, a que se hace referencia en el Acuerdo antecedente”
porque “subiste en su fuerza y vigor [...] para que asi conste y

Sirva también de noticia y regla a este I. C. en los expedientes
que le ocurran de aquella clase.”

(XIII) Ver punto 5.1.1.4.a. “Les activités de la South Sea
Company dans le Rio de la Plata, 1715-1740”, Tomo I, pp.
382-392.

(XIV) La comunidad mercantil rioplatense es muy distinta a
la limefia, por ejemplo. Los limefios estuvieron “protegidos”
hasta los afios 1740-1750 de los contactos directos con los
reinos peninsulares, pudiéndose formar desde temprano una
verdadera elite local vinculada al comercio, que
periddicamente se dirigia al Istmo para las ferias en donde
trataba con los flotistas pero sin que estos se inmiscuyeran en
sus mercados. En el Rio de la Plata desde siempre el comercio
ultramarino fue animado por peninsulares que en algunos
casos se afincan en la regién pero que mayoritariamente
regresan a Europa una vez finalizados sus negocios.

(XV) Para un desarrollo concentrado en como la crisis de la
Monarquia y la posible vinculacion de los intereses
econdmicos en las respuestas dadas en el Rio de la Plata ver
Fernando Jumar, 2010.

(XVI) Entre 1699y 1712 no llegaron a Buenos aires navios de
registro, es decir que las compras de esclavos y su reventa en
los mercados interiores fueron hechas presumiblemente por
individuos avecindados en la ciudad. Desde 1622 en
adelante, desde la apertura de la carrera de Buenos Aires, el
grueso de las operaciones vinculadas al comercio ultramarino
era realizada por los encargados de la negociacion de las
licencias de comercio (maestres y sobrecargos) que
establecian en el camino lazos con agentes locales que
actuaban a comision (generalmente para la continuacion de la
negociacion tras el regreso a Europa de la expedicion, es
decir, la gestion de lo que se llamaba “los rezagos” y el envio
de su producto en los navios de negociaciones posteriores.
Todo ello se puede ver claramente en las transacciones de la
South Sea Company, entre 1715 y 1739. Fernando Jumar,
2002[2000].

(XVII) Isabel Paredes, 1996, muestra como en los afios en
que goberno Buenos Aires José de Andonaegui se llegd a una
semi-institucionalizacion del trafico con Colonia del
Sacramento.

(XVIII) En 1738 el cabildo de Montevideo se dirigié a la
Corte solicitando el mismo tipo de privilegios comerciales
excepcionales que habian asegurado la supervivencia inicial
de Buenos Aires. Al mismo tiempo, pide al rey que “se digne
mandar haya de haber en este puerto llave del Reino del Peru,
castellano propietario con apelacién al Gobernador de
Buenos Aires, para que de este modo aquel castellano que
hubiere de gobernar, cuide del adelanto de este vecindario.”
Archivo General de 1a Nacion (Uruguay), 1937, Acuerdo del
10-02-1738. Como se menciond, recién en 1752 se accede a
este pedido, pero Montevideo y toda la Banda Oriental, nunca
dejo de depender de un modo u otro en parte del Cabildo de
Buenos Aires y en su totalidad del gobernador primero y del
virrey del Rio de la Plata después.

(XIX) Accesoriamente, habra que considerar el intento
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también frustrado por regresar el Rio Grande de San Pedro al
redil.

(XX) Ver punto 4.2.2. “La prise de Coldnia do Sacramento en
1762-1763”, Tomo I, pp. 314-316.

(XXI) Los contactos comerciales con los portugueses (y a
través de ellos con los britanicos) no se interrumpieron en
1777, pero se debilitaron. Un breve renacer del comercio
anglo-portugués en Rio de la Plata se vislumbré en 1796, con
las licencias para el comercio con neutrales de las guerras de
entonces, pero durd poco.

(XXI1D) Telégrafo Mercantil,n® 4.

(XXIIT) Ver punto 4.4. «Le point d'équilibre, les cuirs», pp.
366-373.

(XXIV) “Considera-se hinterlandia de um porto organizado:
1°a cidade ou localidade em que esse porto estiver, ou em que
funcionar a respectiva alfindega e as costas ou margens
atingidas pela navegacgdo interna do mesmo porto; 2° a regido
do pais servida por transportes terrestres, para a qual se
encaminhem direitamente mercadorias desembarcadas no
porto ou da qual procedem mercadorias para embarque no
mesmo porto; 3° a regido do pais servida por vias fluviais de
transportes, cujas mercadorias sejam transportadas,
embarcadas ou desembarcadas, sujeitos a jurisdi¢ao do
referido porto.” Paulo Peltier. “Defini¢ao de Hinterland”. En:
Informativo do Departamento Nacional de Portos e Vias
Navegaveis, afio 11, n° 10, 1966. Apud Corcino Medeiros dos
Santos, 1993, p. 50. En el Dictionnaire de géopolitique
dirigido por Yves Lacoste (1993, p. 206) se puede leer que la
nocion de traspais “est fonction du mouvement a partir d'un
port vers l'intérieur des terres et des possibilités d'échanges
avec les espaces plus ou moins vastes ; elle implique au moins
en puissance des moyens de transport et des biens a
transporter. La notion d'arriére-pays, présente, a bien y
réfléchir, les caractéristiques majeures des représentations
stratégiques : d'une part, elle prend en compte les
configurations géographiques sur des espaces plus ou moins
larges, les formes majeures du relief, le tracé des fronticres :
d'autre part, elle implique des rivalités, des concurrences entre
plusieurs organismes portuaires, ou du moins entre les
groupes financiers et politiques qui y fondent ou y appuient
leur pouvoir.”

(XXV) Yves Lacoste (dir.), 1993, p. 206. Traduccion FJ.
“c'est-a-dire [...de] l'importance du faisceau de lignes de
navigation qui le desservent a l'importation et pour
l'exportation. Plus l'arriére-pays est important, plus ces lignes
sont nombreuses et commodes, et plus le port s'étend au

détriment de ses concurrents”.



Un mar y tres fronteras para el desarrollo de 1a pesca en Argentina (1940-1975)

Introduccion

“Generalmente olvidamos «la pampa marinay» que se
prolonga hacia el Este, bajo el mar, cubierta de vegetacion
variada y poblada de especies de peces que en magnifica
abundancia solo esperan la mano del hombre para ser
industrializados y que podrian exportarse con mejores
ganancias que las que producen las carnes y los granos.”
(Herrera, Ricardo, diario La Nacion, Buenos Aires 10 de
febrero de 1934).

La advertencia del naturalista Ricardo
Herrera, publicada en el entonces mas importante
medio de difusion argentino, no era casual. Por esos
afnos las economias primario exportadoras como
histéricamente ha sido la argentina vivian una de
sus crisis mas profundas. A los cambios en el
comercio mundial surgidos luego del fin de la
Primera Guerra Mundial se habian sumado
aquellos que respondian a la crisis del capitalismo y
a la denominada Gran Depresion de los afios 1930.
Sin embargo, los acuerdos bilaterales para la
exportacion de carnes y el establecimiento de
filiales de industrias de los Estados Unidos, junto a
otras medidas de proteccion a la produccion rural,
demoraron otras iniciativas de desarrollo como la
industria pesquera.

La pesca comercial maritima tardaria
muchas décadas en alcanzar los niveles de
desarrollo augurados por Herrera. Los recursos
pesqueros permanecieron latentes ante el
desinterés del Estado y de la sociedad argentina. Tal
desinterés, que se vincula con los habitos de
consumo de los argentinos y con su “destino” de
pais agrario requiere una reflexion mas profunda.

En el presente trabajo realizo un analisis
histérico de las limitaciones y progresos para el
desarrollo de la pesca en Argentina a partir de tres
cuestiones que estimo centrales. Las he llamado
metaforicamente “fronteras”, en el sentido de
limites a vencer y ellas son de naturaleza
epistemologica, politica y cultural. No todas ellas
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han sido superadas todavia en forma completa. El
mar epicontinental y sus recursos distan de ser
conocidos de forma cabal, el Estado carece de
medios para un control efectivo de su soberania
politica sobre €l y para los argentinos el mar resulta
aun exotico como fuente de alimentos o de
posibilidad laboral.

El interés de la Historia por la pesca y los
pescadores ha sido coherente con los débiles
vinculos entre la sociedad argentina y el mar. Solo
recientemente se ha ido convirtiendo en un campo
de interés a medida que ha avanzado la crisis
biologica de sus caladeros. Reconstruir esta historia
seguramente ayudard a reconocer y comprender las
causas de la crisis, a evaluar sus consecuencias y,
quizas, a vislumbrar una salida.

1. No todas las aguas tienen peces: el escenario de
la pesca.

Un aspecto central, pero descuidado de los
procesos de expansion sobre espacios nuevos, es el
aspecto ecologico. Este muchas veces es a la vez
estimulo y obstaculo del mismo proceso. Para el
caso del desarrollo pesquero es preciso sefialar, en
primera instancia, que la biomasa maritima no esta
equitativamente distribuida en los océanos, sino que
su concentracion obedece a ciertas caracteristicas
bien definidas.

Los vientos y las corrientes marinas tienen
un papel central en la conformacion de ecosistemas
marinos. A grandes rasgos, las corrientes marinas
tienden a realizar trayectos paralelos al Ecuador que
al toparse con los continentes se transforman en
circulares como la Corriente del Golfo en el
Atlantico Norte y la del BrasilBengala en el sur, o las
ecuatoriales en el Pacifico. Las aguas frias de los
cascos polares marcan los limites de latitud de las
corrientes calidas. En las regiones de encuentro
entre las corrientes polares y ecuatoriales se hallan
zonas de pesca abundante debido a la riqueza
biologica que alcanzan esas aguas.
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Ademas de las corrientes superficiales a
diferentes profundidades existen otros recorridos
que permiten asegurar la vida renovando la
oxigenacion de las aguas. Esta circulacion
denominada termohalina (calor y sal) produce
diferentes densidades de las aguas que son los
elementos centrales para la biomasa, las
migraciones y el habitat de la fauna marina.

A estos movimientos se suman los
afloramientos de aguas de los fondos llamados
upwelling (Angelescu, 1963:4) producidos por
diferentes circunstancias. Por ejemplo, las aguas
antarticas tienen mayor densidad porque al
congelarse despiden un 70% de su salinidad. A
consecuencia de esto las aguas aumentan su peso
especifico y se sumergen iniciando una circulacion
hacia el fondo del mar que serd compensada por
otra menos densa y mas calida en sentido contrario.
Esta circulacion lleva oxigeno hacia el fondo
marino, portada por las aguas superficiales,
mientras que las aguas profundas arrastran hacia la
superficie elementos imprescindibles para la
fotosintesis de los organismos vegetales marinos.
El upwelling también se produce en las costas,
donde el viento empuja el agua superficial mar
adentro y hace subir como reemplazo aguas
profundas.

El fitoplancton o plancton vegetal solo se
encuentra en abundancia donde existen estos
afloramientos o upwelling que llevan a la superficie
los nutrientes necesarios para los procesos de la
vida al combinarse con la radiacion solar (I). El
fitoplancton es la base de las cadenas troficas de los
peces, siendo consumido por el zooplancton
herbivoro que a su turno lo es por pequefios
carnivoros que son los que finalmente consumimos
los humanos.

El mar epicontinental argentino es un mar
abierto que se desarrolla entre los paralelos de 35°y
59° de latitud. Desde la desembocadura del Rio de
la Plata hasta el extremo sur de Tierra del Fuego,
define una de costa de unos 4.700 kilémetros y
conforma una plataforma submarina de una
superficie en torno a los 960.000 km’. Esta region
esta sujeta a la accion de corrientes marinas de
diferente origen y sus masas de aguas presentan
calidades diversas (Angelescu, 1963:10).

En el Mapa 1 pueden observarse la
direcciony el sentido de las principales corrientes:

Mapa 1. Hidrografia general del Mar Argentino
uy
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e Con rumbo NE, la corriente fria de Malvinas
bafia casi por completo los sectores fueguinos y
patagonicos, alcanzando al sector bonaerense al
borde del talud continental.

e Con rumbo SW, la corriente calida de Brasil,
bafia el contorno de las plataformas patagonicas y
bonaerense.

El esquema lo completa una corriente de
aguas residuales, que son masas de aguas de la
plataforma costera que en verano se expanden hacia
el sur.

Entre las corrientes de Malvinas y Brasil
existe una ancha zona de friccion con diferencias de
temperatura y salinidad que se denomina “zona de
convergencia subtropical”. A lo largo del borde de
la plataforma bonaerense se encuentran varios
centros de wupwelling, ricas en nutrientes y
fitoplancton. De alli la existencia de altos indices de
capturas en caladeros del sector bonaerense y
norpatagonico. En esa region (entre los 35° y 41°
sur) se concentrd6 por afos la pesca comercial
argentina, es decir sobre una superficie de alrededor
de 200.000 km’ 0 un 20% de la extension del Mar
Argentino.



La escasa profundidad de la plataforma
confiere a este sector del Océano Atlantico
caracteristicas ecologicas particulares. El mar
epicontinental argentino es habitat de unas 300
especies de peces (pelagicas y demersales) y de
alrededor de 1.500 especies de invertebrados
marinos (“mariscos”), de las cuales se explotan
comercialmente unas 45 especies de peces y una
docena de mariscos. La convergencia subtropical
sefala el acercamiento al litoral de las especies
subantarticas a través de la corriente de Malvinas
como la merluza (Merluccius hubbsi) y la
subtropical por medio de la corriente de Brasil
como el bonito (Sarda sarda). La riqueza en
plancton de las aguas calentadas por la accion del
sol en las superficies (una capa de 18 a 20 metros
aproximadamente) permite las migraciones de
anchoita (Engraulis anchoita).

Este es el escenario y los recursos
principales sobre los que se desarrollo la fase
extractiva de la historia de la pesca y los pescadores
en Argentina: un mar en condiciones optimas para
contener pesquerias fértiles, con una amplia
plataforma continental de fondos arenosos y
poblada de una variedad de especies que se
extienden desde el diminuto plancton a las
gigantescas ballenas. Este caladero se mantuvo
practicamente virgen hasta hace s6lo unas décadas.
La aproximacioén epistemologica a este vasto
territorio fue lenta y aun hoy, sobre todo el sector
patagonico y fueguino son un territorio marino
lleno de misterios.

2. Lafrontera epistemologica: del ensayoy error
ala pesca cientifica.

“En la época en que fue redactado nuestro Codigo
Civil, ni un solo pescador de profesion existia en
nuestras dilatadisimas costas del mar. Desde la
desembocadura del Rio de la Plata hasta el Cabo
de Hornos, no se levantaba poblacion alguna en
las playas aun desiertas. [...] Solo los loberos
conocian las tierras de mas alla...” (Lahille
1902:14).

El Atlantico Sur americano comenzd a ser
explorado por los europeos en el siglo XVI y hasta
la inauguracion del Canal de Panama, sigui6 siendo
una zona obligada de transito para acceder al

Océano Pacifico. Entre los navegantes que
transitaron estas aguas podemos encontrar a
exploradores, a cientificos (como el mismisimo
Charles Darwin), a comerciantes que buscaban los
puertos de Santiago de Chile y Lima o piratas como
Francis Drake. Otro estimulo para acercarse a estos
mares fue la caza de cetaceos y de pinnipedos por
parte de aquellas naciones que la practicaban desde
antiguo.

Los viajes exploratorios y comerciales
como los militares y cientificos fueron aportando
informacion tanto de la geografia como de las
especies marinas de las costas recorridas. Entre
estas descripciones sin embargo se incluyeron
aspectos inherentes a la subjetividad del observador
que tuvieron paginas memorables como la
revitalizacion del “gigante Patagon™ (111).

Los marinos franceses y britdnicos fueron
los primeros en interesarse por las costas australes,
instalando ambos paises sendos campamentos en
las islas Malvinas en el siglo XVIII. Hacia finales
de ese siglo y durante el siguiente se acumularon
campafias de investigacion promovidas por los
museos de ciencias naturales (o de ‘“historia
natural”) como las de Alexander Von Humboldt y
Aimé Bomplant al servicio de Espafa, Alcides
D'Orbigny al de Francia o el propio Darwin, al del
Reino Unido. Sobre finales del siglo XIX se
agregaron misiones cientificas de Italia y Suecia, y
por esos afios también se increment6 el interés por
la Antértida (Angelescuy Sanchez 1997:12).

La pesca en estos mares se redujo durante
siglos practicamente a la caza de balleneras y no se
establecieron poblaciones permanentes en las
costas bonaerenses y patagonicas hasta avanzado el
siglo XIX. Cuando la pesca comercial maritima
comenzd a desarrollarse se hizo evidente la
carencia de conocimientos talasograficos
derivados de la practica pesquera, la ausencia de
pescadores aborigenes que pudieran informar la
localizacion de los caladeros y la forma apropiada
de extraer la riqueza marina, y el intento por suplir
todo ello mediante una retrasada actividad
cientifica.

La costa atlantica argentina se incorporo al
Estado central recién al terminar el siglo XIX,
merced al sometimiento y al despojo territorial a
sus pobladores originarios. En una ciudad creada
para el esparcimiento estival de las clases
enriquecidas con la produccion agraria, Mar del
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Plata, se dieron los primeros pasos hacia una
actividad pesquera comercial y maritima. Los
pescadores maritimos argentinos fueron
inmigrantes del sur de Italia que no contaron con la
experiencia milenaria acumulada en sus puertos
originarios del Mediterraneo. Sin embargo estos
pescadores impulsados por la demanda y de
acuerdo a sus necesidades superaron estas
dificultades bastante rapidamente mediante la
practica cotidiana.

En 1874, el mismo ano de la fundacion de
Mar del Plata, se llevaron a cabo las primeras
expediciones promovidas por el gobierno
argentino, algunas de las cuales contaron con la
participacion del perito Francisco Pascasio Moreno
(IV). Las expediciones se realizaban a bordo de
buques de guerra (Rossani 1933:20). El objetivo de
estas expediciones fue la promocion de
asentamientos costeros en el territorio patagéonico y
la confeccion de cartas hidrograficas. Comenzaron
también a instalarse faros y balizas por parte de la
Armada Argentina y se iniciaron los primeros
estudios sistematicos en las aguas del Atlantico Sur
y de la Antartida (Carcelles 1947:65). Hacia 1879,
dentro del ambito de la Armada se cre6 la “Oficina
Central de Hidrografia, Faros y Balizas”, primera
institucion oficial en ocuparse del conocimiento
cientifico del litoral maritimo (V).

En 1895 el naturalista Carlos Berg
(Angelescu y Sanchez 1997:15) realiz6 un primer
catdlogo taxonomico de peces de las costas de
Argentina y de Uruguay, pero todavia en las
primeras décadas del siglo XX la pesca maritima
estaba casi exclusivamente ligada a la caza de
cetaceos y pinnipedos. En agosto de 1897 Fernando
de Lahille (1898:2 y pass.), por ese entonces
encargado de la seccion zoologia del Museo de la
ciudad de La Plata, elevd al director de éste un
informe preliminar encargado por el Ministerio de
Obras Publicas para la instalacion de un anexo del
museo, en la forma de estacién maritima con
finalidad de investigacion (“observacion”) y
difusion cientifica en cercanias de Mar del Plata.
Solo tres meses después, un decreto del gobernador
de la provincia de Buenos Aires autoriz6, dispuso
los fondos para su construccion y nombro al citado
Lahille como director de la estacion. Entre los
considerandos del decreto, se nota el interés por
retomar aspectos demorados en la denominada
“organizacion nacional”, es decir la consolidacion

del estado central unificado entre finales del siglo
XIXyprincipios del XX:

“Que hay verdadera conveniencia en
estimularel  desenvolvimiento de la pesqueria
en las costas maritimas de la Provincia, no solo
porque esta industria estd, sin duda alguna, llamada
a constituir una fuente de riqueza de gran
consideracién en si misma, sino porque
contribuyendo a crear un comercio activo y a
desarrollar una clase de navegacion que formara
una poblacion avezada a los trabajos del ramo,
colocara a la Provincia en situacion de cooperar
eficazmente al desenvolvimiento de la marina
nacional, como corresponde a su situacion
geografica” (VI)

La practica de la pesca seguia siendo
pensada como escuela de nautica desde donde
obtener marinos, y este objetivo fue reforzado en el
articulo 3° del citado decreto, en el que sefialaba:

“En el laboratorio maritimo se admitird
como practicantes y aprendices, un numero de
jovenes que fijara el director, debiendo darseles en
el mismo instituto la instruccidon necesaria, a cuyo
fin se instituird un curso especial”

Para Lahille habia llegado un “momento
oportuno” para realizar proyectos que revirtiesen el
desinterés por el extendido litoral maritimo que
representaba un limite fisico para el desarrollo del
pais. El mismo decreto confesaba el “escaso
conocimiento” que se tenia de las “extensas costas”
del litoral maritimo, el cual excusaria el descuido de
la actividad por parte del Estado. A pesar de siglos
de navegacion, no se conocian con cierta exactitud
el comportamiento de olas y corrientes marinas, ni
la topografia de la costa, ni siquiera las lineas de
costa de acuerdo a mareas, vital para deslindar las
propiedades costeras.

La estacion tuvo como primera actividad la
observacion oceanografica y meteoroldgica.
También una finalidad de investigacion cuyos
objetivos se orientaron en diversas direcciones
(Lahille 1989:4). En relacion con la pesca, el
personal de la estacion realizaba extracciones con
diferentes artes (anzuelos, redes y mnasas) y
embarcaciones, con el fin de establecer la mejor
adecuacion de éstas a las diferentes especies y



simultaneamente ir conformando un catalogo de
peces y su etologia. Una tercera funcidon estaria
destinada a la industrializacion del producto, ya sea
experimentando la crianza de bivalvos (mejillones
y ostras) como ensayando practicas de
conservacion.

Todavia no existian en el pais carreras
universitaria relacionadas con las ciencias del mar,
las que comenzaran a desarrollarse en la década de
1920. La cantidad de bidlogos que se interesaron
por el potencial pesquero se fue incrementando
desde entonces junto a los resultados de sus
investigaciones (Valette 1925:16). También por
esos afios aumentaron la cantidad y periodicidad de
las campanas oceanograficas europeas (VII).

Sobre finales de los afios 1920 el gobierno
de laprovincia de Buenos Aires instal6 una estacion
hidrografica en la desembocadura del rio Quequén
y comenz6 a funcionar un instituto oceanografico
ubicado en la escollera norte del puerto de Mar del
Plata que fue disuelto luego de cerca de una década
de funcionamiento.

En la década de 1930 la potencialidad del
mar tomd un nuevo impulso. El Estado impulsé una
serie de campafias en las que colaboraron buques de
la Marina de Guerra y el Museo Argentino de
Ciencias Naturales “Bernardino Rivadavia” de
Buenos Aires. Con ellas. el mar epicontinental
argentino comenz6 a ser estudiado de forma
sistematica: se pudieron establecerse los habitos
migratorios de las especies de mayor importancia
comercial para la época y se obtuvieron las
primeras informaciones sobre los recursos
pesqueros segun la especie, su distribucion
talasograficay ecoldgica.

Un hito relevante en este proceso de
conocimiento lo represent6 la conformaciéon en
1949 en el Museo Argentino de Ciencias Naturales
de un grupo de investigacion con una masa critica
de cientificos inmigrantes de la posguerra europea.
Ese mismo afio se llevé a cabo en Mar del Plata el
“Primer Congreso Nacional de Pesquerias
Maritimas e Industrias derivadas”, un congreso
verdaderamente fundacional acerca de la actividad.
En los afos que siguieron, algunos de los
investigadores del grupo del Museo de Ciencias
Naturales se integraron a campafias en
embarcaciones y comenzaron a realizar muestreos
bioestadisticos. Se dedic6 a esta actividad un viejo
pesquero japonés renombrado “Presidente Mitre”.

Estas investigaciones fueron orientadas hacia las
especies que comenzaban a ser potencialmente
explotadas (Popovici y Riggi 1948). Se realizaron
varias campafas dedicadas a investigaciones
bioldgicas, oceanograficas y de pesca experimental
llamadas “‘operaciones.” (VIII) Hasta el famoso
“Calypso” de Jacques Costeau recorrio las costas
de Mar del Plata en mision cientificaen 1961.

En 1960 se fundo el Instituto de Biologia
Marina integrado con muchos de los investigadores
del Museo de Ciencias Naturales de Buenos Aires.
Desde ¢l se impulso el que seguramente fue el
mayor plan de investigacion para el desarrollo de la
actividad en el periodo. Se denomino “Proyecto de
Desarrollo Pesquero” y surgié de un acuerdo entre
las Naciones Unidas y el gobierno argentino
(Angelescu y Sanchez 1997:22). Intervinieron por
las Naciones Unidas el FAO y el PNUD y como
contraparte la Secretaria de Estado de Agriculturay
Ganaderia de la Nacion, el Instituto de Biologia
Marina de Mar del Plata, el Servicio de Hidrologia
Naval y el Instituto Nacional de Tecnologia
Industrial. La sede del proyecto estuvo en Mar del
Plata y participaron 35 especialistas en diferentes
disciplinas (biologia, pesca, economia, etc.) tanto
argentinos como extranjeros. También se convoco a
otras instituciones privadas como a la Cooperativa
Marplatense de Pesca e Industrializacion (IX).

Los informes producidos por la
investigacion realizada entre 1966y 1975 fueron de
indole diversa: evaluacion de la biomasa, estudios
acerca de aspectos bioldgicos y ecologicos de
crustaceos y moluscos bivalvos; ensayos de pesca
selectiva experimental; areas de pesca y
migraciones de especies; estudios sobre la
comercializacion y rentabilidad de las unidades
productivas, etc. También se determinaron las areas
de desove para la anchoita, la merluza y la caballa,
es decir las especies comerciales mas importantes.

Se pusieron al servicio del proyecto dos
buques, uno oceanografico de la Armada Argentina
(el “Capitan Cénepa”) y otro de investigacion
pesquera construido por FAO en Noruega (el “Cruz
del Sur”). También fueron arrendadas
embarcaciones pesqueras como el “Martin Fierro”
y el “San Pedro” para monitorear su produccion y
realizar algunos estudios.

El Proyecto de Desarrollo Pesquero
permitié un conocimiento cabal de los recursos
pesqueros e hizo importantes recomendaciones



Los puertos y su gente: pasado, presente y porvenir

dirigidas a los sectores interesados en la actividad
pesquera para el desarrollo de la actividad que no
siempre fueron seguidas. El impacto de este
conocimiento fue aprovechado por las
embarcaciones mas grandes de la flota costera que
comenzo la explotacion sistematica de bonito vy,
sobre todo, por la pesca de altura que comenz6 un
desarrollo vertiginoso a partir de mediados de los
afios 1960.

3. La frontera politica: del “Coddigo
napoleonico” al “club de las 200 millas”

Alli donde la pesca es rica, las aguas son
defendidas con mayor o menor vehemencia por los
paises riberenos. Esta defensa que no ha sido ajena
a conflictos entre Estados, unicos posibles
detentadores de propiedad sobre el mar hasta el
momento (X). Cabe destacar desde la poco
conocida "guerra de la pesca" entre pescadores de
La Florida y los cubanos en el Caribe (Smith
1977:5), la “Guerra del Bacalao” entre Islandia y
Gran Bretana (Kurlansky 1999:153) y otras
situaciones mas cercanas como las suscitadas por
los Grandes Bancos canadienses o el caladero
sahariano.

El Derecho Internacional Maritimo tuvo su
origen en la controversia que, en el siglo XVII,
sostuvieron las dos potencias maritimas
emergentes: Holanda y Gran Bretafia. Los juristas
que abanderaron las posiciones enfrentadas fueron
Hugo Grotius por Holanda y John Selden por los
britanicos (Bonanni 1982:135). Grotius planteaba
el Mare Liberum, es decir la libertad absoluta del
uso del mar, mientras que Selden el Mare Clausum,
es decir que la “alta mar” (por entonces mas alla de
las tres millas que permitian una defensa costera),
podia ser objeto de derecho de propiedad. El
argumento de Grotius se centraba en que la
inmensidad del mar contenia recursos inagotables
como para satisfacer las demandas de toda la
humanidad, por lo que reglamentar su uso era
innecesario y absurdo. Selden, con un pensamiento
protomalthusiano oponia que en un futuro Ia
poblacion y como consecuencia de ello se
acrecentaria en la misma forma los requerimientos
de alimentos. Es mas, profetizaba que en algun
momento los recursos de tierra se agotarian y se
acudiria al mar para obtenerlos. De alli la
importancia de extender los derechos de propiedad

sobre €l.

Triunfaron las ideas de Grotius. Adam
Smith en La riqueza de las naciones, destaco la
libertad de los mares y alab6 la organizacion de la
pesca en la ex colonia de Nueva Inglaterra. Para ¢l
la pesca era un ejemplo estimulante de como podia
florecer la economia general cuando se
proporcionaba al individuo un ambiente comercial
sin restricciones. Inspirada en esos propositos,
Inglaterra foment6 la pesca en Groenlandia y el
archipiélago Spitzberg gratificindose sus
armadores con una buena suma de libras.

A pesar de su temprana aparicidon, esta
discusion permanecio latente durante siglos. En la
primera posguerra del siglo XX revivid por motivos
ligados a la estrategia geopolitica. Economistas
como Scott Gordon (1954) establecieron la “curva
de campana” (XI) a mediados de los afios 1950 y
biologos Garret Hardin (1968) se ocuparon de
actualizar los argumentos de Selden, y de criticar a
Smith con algunos argumentos histoéricos
manipulados ad hoc (Thompson 1995:129). Un
rosario de crisis pesqueras durante el presente siglo
mantiene la discusion abierta. Al margen de
cuestiones ideologicas, la falta de politica pesquera
sustentable y la concentracion de la extraccion
estimulada recientemente con el sistema de cuotas
transferibles en muchos paises son probablemente
las mayores responsables de la “Tragedy of the
Commons” (XII).

No fue la pesca, sin embargo, la que cambid
el rumbo de la discusion sobre la propiedad del mar.
El petroleo tampoco se encuentra distribuido
equitativamente en el planeta. Los gedlogos
norteamericanos estaban convencidos de la
existencia de grandes reservas de petroleo y gas
natural en las costas del pais del norte, sobre zonas
donde aun no existia ningtn tipo de status juridico.

Argentina, entre tanto, sostenia desde hacia
varios afios antes de la II Guerra Mundial su
derecho a ejercer soberania sobre la plataforma
continental y, sobre todo, sobre sus islas
emergentes: Malvinas, Shetland del Sur, Sdndwich
y Orcadas. Por lo tanto recibi6 con agrado la
proclama del presidente Truman de septiembre de
1945. En ella reclamaba la jurisdiccion de su pais
sobre el “mar territorial” de 12 millas nauticas y sus
fondos, primer instrumento juridico de peso que
apoyaba los reclamos nacionales, ya que reconocia
iguales derechos a favor de otros estados riberefos.



La jurisdiccion no afectaria obviamente el “paso
inocente”, es decir la libertad de navegar esas
aguas.Una declaracion adjunta de la Casa Blanca
precisaba que las tierras adyacentes al continente y
que se sumergen hasta las 100 brazas (167,18
metros) integraban la “plataforma continental”. En
1958 la Primera Conferencia sobre Derecho
Maritimo (Storni 1974:74), que reunio a 86 paises
acordo que:

“..el lecho del mar y el subsuelo de las
regiones submarinas adyacentes a las costas, pero
situadas fuera del mar territorial hasta las
profundidades de 200 metros o mas alld de ese
limite hasta el punto en que las aguas sobreyacentes
permitan la explotacion de los recursos naturales de
dichas regiones y el lecho del mar y el subsuelo de
las regiones submarinas andlogos que son
adyacentes a las costas de las islas.”

Esta convencion suponia erroneamente que
el limite de 200 metros era una barrera técnica
dificil de superar.

Argentina por medio de la ley 17.094 de
1966 extendid unilateralmente la soberania
nacional a las 200 millas, asegurando la libertad de
navegacion como “paso rapido e ininterrumpido.”
Tal aptitud fue ratificada por la Asamblea General
de las Naciones Unidas al poco tiempo bajo la
figura de Zona Economica Exclusiva (ZEE):

“El Estado riberefio tiene derechos
soberanos sobre la zona de mar adyacente a su mar
territorial hasta una distancia de 200 millas,
derechos aplicables a los recursos vivos y no vivos,
renovables y no renovables que se encuentren en
dicha zona y en el cual las naves y las aeronaves de
todos los Estados tiene derecho a la libre
navegaciony sobrevuelo.”

Si bien las disputas entre los Estados
continllan vigentes con relacion a estas normas y
cientos de comisiones en el mundo siguen
intentando determinar limites, éste ha sido el
criterio legal esgrimido por Argentina: un mar
territorial de 12 millas y una ZEE superpuesta a ¢l
de 200 millas.

La tendencia seguida desde el aspecto legal
y politico por los estados riberefios ha sido avanzar
sobre las plataformas submarinas y mares

territoriales. Como una forma de ejercer soberania
por reconocimiento externo, muchos estados
incluido el argentino han cedido su explotacion ya
sea vendiendo permisos de pesca, generando
acuerdos bilaterales muchas veces sospechados de
corrupciodn, o destinando escasos fondos al control
efectivo, permitiendo de hecho la pesca furtiva.

En el afio 1973 el Estado Argentino realizo
los primeros acuerdos con otros Estados para la
utilizacion de su ZEE. En primera instancia con
Polonia se realizaron negociaciones que incluian el
establecimiento de una planta y un complejo
pesquero con participacion del gobierno nacional
en Puerto Deseado. Ese mismo afio con la
Republica Oriental del Uruguay se llevo a cabo el
Tratado del Rio de la Plata ain vigente que
establece un drea comun de pesca.

Asi el Estado protegi6 o intento proteger los
recursos frente a otros estados. No obstante no
podemos terminar este aspecto sin mencionar que
para los pescadores la propiedad del mar se ejerce
de otra forma. Muchas veces al margen de
cuestiones de soberania politica los pescadores han
llegado incluso a convenios formales o informales
para pescar en ZEE de otros paises. El mar es una
propiedad comin de acceso bastante libre, pero la
territorialidad, entendida como el control
economico de un recurso ambiental, se funda en
limitar de alguna forma el nimero de personas que
lucran a partir del mar (presionando sobre las
instituciones sobre derechos adquiridos,
retaceando informacioén o formacion profesional,
creando camarillas circunstanciales para complicar
la practica de nuevos pescadores, etc.).

La limitaciéon de la informacion o la
colocacion de laberinticos accesos a ella es la forma
mas habitual de cerrar caminos a los nuevos
pescadores (Acheson 1981:280). La informacién es
administrada y utilizada como bien de intercambio
dentro de un ambito restringido (el patrén y su
tripulacion o entre un circulo limitado de patrones).
Las formas de conservar el secreto han sido
variadas y creativas, tanto como las de “espionaje”.
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4. La frontera cultural: pescadores y
consumidores de pescado

“...vinimos a la Argentina engafiados, porque

creiamos que teniamos muchas posibilidades con la pesca;
pero nos encontramos con que no se comia pescado.”
(Nyvill, Humberto, revista Con todos, Ne71, 1999, p. 45.

Los patrones de consumo de pescado
cambian despacio. Aumento con las mejoras en el
transporte y en la conservacion durante el siglo
XIX, cayo6 en la primera mitad del siglo XX para
subir de nuevo al nivel presente de 22 Kg per capita
al afio segin datos de FAO. Los esfuerzos para
reforzar el consumo de pescado tras la Primera
Guerra Mundial tuvieron un éxito limitado,
mientras el reciente crecimiento de la demanda
occidental parece estar asociada con su
reconocimiento como una comida saludable.

Luego de la caia de 1a U.R.S.S. el consumo
medio mundial de pescado cayo de 29 a 9 Kg per
capita al afio entre 1989 y 1993 debido a la falta de
suministros baratos, dada la desaparicion de los
subsidios que destinaba el estado soviético a su
flota de ultramar. En Asia, y sobre todo en Japon,
con una ingesta per cdpita de 71 Kg, el consumo de
pescado es el mas alto del mundo y representa alli la
mayor fuente de proteinas no vegetales. Pero en la
mayoria de los paises del mundo, el pescado
constituye una proporcion muy pequeiia de la dieta
(FAO, SOFIA: 1998).

Para el desarrollo de una determinada
produccion suele ser central la generacion de un
importante mercado interior a efectos de que ésta
quede en alguna medida al amparo de las
variaciones cambiarias y de los valores en los
mercados internacionales. Esta cuestion fue para la
actividad pesquera en Argentina durante el periodo
estudiado una preocupacioén con una muy limitada
ocupacion.

La caracteristica destacable de la dieta
argentina es el alto consumo de carnes rojas por
habitante (junto con Uruguay y Nueva Zelanda los
mas altos del mundo). Si bien en Argentina el
pescado puede tener un precio inferior
comparativamente con otras naciones, en éstas la
produccion ganadera no tiene la magnitud y la
calidad que adquiere en este pais. Algunos
especialistas han opinado incluso que,
considerando las alternativas, el consumo no es

bajo “sino mas bien alto” (Gonzalez 1956:4).

Determinar el consumo per cdpita de
pescado en una serie historica presenta
dificultades. En las series publicadas no suele
mencionarse el método empleado para realizar el
calculo, y en general éstos se limitan a relacionar
los volumenes de produccion con la poblacion. Atn
tomando la produccion de un afo determinado, y
restarle lo no destinado al consumo humano
(harinas, aceites, etc.) y lo exportado, tampoco
implica guarismos fiables si tomamos al pais como
un todo homogéneo. Lo que realmente importa
conocer son las razones del bajo consumo, que
cualquier estadistica muestra muy por debajo de la
media mundial.

Desde 1920 contamos con datos mas o
menos seguros como para evaluar el consumo per
capita de pescado y las cifras a pesar del ingente
ingreso de inmigrantes europeos deslindados de los
aspectos culturales de la dieta local no guardaban
relacion con el potencial extraible. En 1920 el
consumo bruto habria sido sumando el pescado de
aguas interiores, el maritimo y la importacion de
3,05 Kg por persona y 2,07 Kg sélo de pesca
maritima (XIII). En 1947 este ultimo consumo se
habia elevado apenas a 2,57 Kg por persona.
Curiosamente, en 1960, cuando la poblacion habia
crecido un 67% y la produccion de pesca maritima
se habia duplicado con relacion a 1947 (41.367ty
85.160t respectivamente) el consumo de pescado
tuvo un comportamiento similar, creciendo a 4,06
Kg por persona, aunque con desigual distribucién
espacial. El hecho de que por ejemplo Espafia pasé
de 7,3 Kg por persona al afio en 1947 a los casi 40
Kg del presente (FAO 1950, 1998) me llevan a
coincidir con Valdez Goyeneche (1974:225) en que
el “habito” en realidad esté ajustado a condiciones
de la oferta relativa a las peculiaridades del
producto y las politicas del Estado en su
promocion.

Estos aspectos no han sido cubiertos
politicamente de forma que acompase la expansion
sobre las areas de pesca y el incremento vertiginoso
de las capturas. Algunas acciones en este sentido
pudieron provenir del Segundo Plan Quinquenal y
la crisis de las exportaciones agrarias del segundo
gobierno de Juan Peron (19521955), donde se
tomaron algunas medidas orientadas
indirectamente a promover el consumo de pesca
nativa (Gerchunoff'y Llach 1998:210). Por



ejemplo, dejé de importarse bacalao y los
pescadores de altura salieron a buscarlo hasta las
Islas Malvinas. Ademds hubo vedas de carne los
dias viernes. Sin embargo esto no estimuld el
consumo por varias razones: no se mejord el
sistema de abasto, las pescaderias siguieron siendo
pocas y poco dispersas, y los carniceros tuvieron
aversion a expender pescado los dias de veda. Estas
medidas se repitieron en los afios '70 sin lograr un
consumo que supere a nuestros dias los 7 Kg per
capita al ano.

Los precios solian incrementarse y
terminada ésta el volumen de venta de pescado se
colocaba nuevamente muy por debajo de los
anteriores a la veda. Los vegetales (y dentro de ellos
las pastas) fueron preferidos como sustituto de la
carne.

Como puede verse en el grafico (Graficol),
durante los periodos de veda el consumo de pescado
no se incremento en proporcion a la inercia que se
intentd producir como efecto colateral a la falta de
oferta de carnes rojas (s6lo un 8% segun Malaret
1971:15) (XV)

El consumo de pescado en esos periodos se
encontrd sesgado socialmente, y el aumento de la
demanda estuvo probablemente vinculado a la
informacion acerca de sus cualidades nutritivas.
Entre las razones que dieron 450 entrevistados por
el Proyecto de Desarrollo Pesquero, mas de la mitad
afirmaron que no les gustaba o que les cansaba
repetirlo con frecuencia. La tercera razéon en
magnitud fue la dificultad de acceso a la compra.
Esto es bien evidente si observamos el siguiente
cuadro (Cuadro 1).

Grafico 1. Entrada de pescado en el mercado de Barracas, marzo a juliode 1970y 1971 (XIV)
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Cuadro 1. Distribucion de pescaderias y carnicerias en 1963 (XVI)

., , L ., % % Habitantes/ | Habitantes/
Region Pescaderias | Carnicerias | Poblacion , L, ] .,
Pescaderias | Camicerias | Pescaderia | Carniceria
Buenos Aires | 606 19535 9732742 70,7 56,4 16061 498
Noroeste 67 5610 3945082 7,8 16,2 58882 703
Nordeste 118 6162 4306773 13,8 17,8 36498 699
Cuyo (XVII) 42 2228 1350739 4,9 6,4 32160 606
Patagonia 24 | 1115 668457 2,8 3,2 27852 600
Total 857 34650 20003793 100 100 23342 577

Como podemos ver, mientras en el pais
existia una carniceria cada 577 habitantes, habia
una pescaderia cada 23.342, y ademads estas estaban
ubicadas en mas de un 70% en Buenos Aires
(ciudad y provincia). Obviamente esto no es solo
causa sino también efecto de la escasa demanda.

Lo curioso es que el precio no fue
practicamente esgrimido como inconveniente. Al

contrario, dentro de las opiniones favorables al
consumo se considerd que ‘“era barato” (XVIII)
(Malaret 1971:10). Sin embargo mucho se ha
insistido sobre esta cuestion. El economista
Roberto Dario Pons (1961:6), afirma que el punto
critico para estimular el consumo, o si se quiere la
causa central de del bajo consumo en Argentina ha
sido el precio del producto.
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*“...el aumento del consumo no es tan facil
de obtener ya que hay que estimularlo con precios y
para ello debemos conocer debidamente el
complejo conjunto de factores que han intervenido
para su fijacion que va desde la extraccion del pez
hasta la puesta en venta del mismo™.

El bidlogo Carlos Gonzalez por su parte
complementa esta opinion afirmando que no se
incrementard el consumo de pescado mientras
exista la posibilidad de consumir “...otros
alimentos proteicos de origen animal a precios mas
convenientes, a igualdad de peso aprovechable.”
(Gonzalez 1956:9).

Jorge Valdez Goyeneche (1974:226) estima
en cambio que la cuestion de la calidad no es un
problema menor:

“El factor precio se debe adicionar en la
aquilatacion de esos indices siempre que la calidad
apta esté presente. Caso contrario, también el factor
precio cede ya que no es concebible, desde el punto
de vista de la economia, que un grupo humano
acepte ingerir un alimento en malas condiciones y
negativo para su salud porque el precio es
reducido.”.

Estas cuestiones de calidad el autor las
asocia a los sistemas de conservacion (enfriado,
congelado y supercongelado) en relaciéon con la

distancia entre los lugares de produccion y de
consumo. Para el mercado interior se utilizaba s6lo
el enfriado salvo para el filete de merluza, sistema
inadecuado a las caracteristicas geograficas del pais
que concentra su poblacion en areas muy alejadas
de las costas maritimas (XIX).

El problema de las distancias a los puertos
pesqueros maritimos tiene efectos draméticos para
una mercancia de degradacion tan rapida. El
transporte de pescado debia recorrer una distancia
variable segtn la especie y la época del afio desde el
lugar de su captura hasta el puerto, en general sin
ningun tratamiento abordo salvo el agregado de
escamas de hielo. En el puerto se realizaban las
actividades de venta, acondicionamiento y
embarque para los mercados del interior. (XX)
(Grafico 2).

El “factor distancia” (Valdez Goyeneche
1974:155) entre los puertos y los centros de
consumo esta fuertemente asociado a la historia de
la colonizacién de lo que serd la Argentina. La
vinculacion del sistema de la economia colonial al
eje PotosiBuenos Aires dejo la costa maritima fuera
del espacio colonizado hasta avanzado el siglo
XIX. Esta llevo a que las costas atlanticas fueran
lentamente incorporadas territorialmente a la
conciencia de los habitantes resultantes del proceso
colonizador que por otra parte se fueron
concentrando esencialmente muy lejos de estas
costas. (XXII)

Grafico 2. Relacion entre distancia a Mar del Plata e indice de precios (XXI)
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Esta configuracion lejos de incrementar la
relacion de la poblacion con el mar, puso una
distancia entre aquella y los pocos puertos
pesqueros. La distancia intervino fuertemente en
la conformacion de un mercado interior y en los
precios del producto.

Los mejores estudios acerca del precio del
pescado en el periodo analizado corresponden al
economista Antonio Malaret (1968 y 1971). Segun
este autor el consumo de pescado a principios de
los '"70 era de un 70% en fresco y un 30%
conservado. Del pescado fresco 2/3 correspondia a
lamerluza.

Con esta informacién, y los datos
obtenidos durante el proceso de investigacion del
Proyecto de Desarrollo Pesquero, Malaret pudo
elaborar un indice de precios para la merluza,
promediando los afios 1968 a 1971, para un
numero importante de ciudades del pais. A esta
informacion la he comparado con la distancia
desde el puerto de Mar del Plata, para evaluar la
existencia de una relacion directa entre precio y
distancia. Como era de suponer esta relacion
resultd bastante contingente como podemos
observar en el grafico, pero nos permite observar
otras caracteristicas.

En primer lugar no existen valores
menorea a la base, considerando que Buenos Aires
se encuentra a 400 kilometros del puerto
proveedor. Incluso el precio de venta en Mar del
Plata es aunque levemente superior al de la ciudad
capital. La conclusion obvia es que la mayor
poblacion genera un mercado que permite una
reduccion de precios (a partir de que las
fluctuaciones de la oferta son equilibradas por la
regularidad de la demanda). Sin embargo esta idea
no es concluyente dado que, por ejemplo, la
merluza en Catamarca tenia un valor similar al de
Coérdoba mientras que en Santa Fe, bastante mas
cercana y poblada, tenia el 3° valor mas alto de la
serie. Por otra parte San Juan se encontraba en el 4°
lugar en cuanto a precios mas bajos mientras es el
3° punto mas alejado de Mar del Plata. Por Gltimo
es notable que los valores mas altos se encuentren
en las ciudades del litoral del Rio Parana, donde la
pesca fluvial resulta una competencia muy fuerte
para la pesca maritima.

Mas alla de distancias y poblacion las
caracteristicas mercantiles del pescado parecen
seguir ciertos lineamientos hasta cierto punto y

luego obedecer a multiples causas, donde los
aspectos econdmicos se nutren de los politicos,
sociales y culturales. Como senalaba Antonio
Malaret:

“Opinamos que para vender cualquier
alimento es necesario también manejar elementos
de antropologia cultural porque el hombre no
consume meramente principios nutritivos sino
segin sus pautas de vida comunitaria. La
comercializacidn es una organizacidon que si bien
emplea medios técnicos basicamente neutros, esta
encuadrada por instituciones historicamente
diferentes en cada lugar”. (Malaret 1973:2)

Al problema del bajo consumo hubo que
sumarle la escasez de pescadores maritimos
profesionales. La colonizacion no hizo posible el
desarrollo de pescadores descendientes de las
sociedades originarias como ocurrié en México y
Pert (para citar s6lo dos ejemplos).

Las sociedades indigenas tanto del litoral
maritimo argentino como del interior eran a la vez
tanto productoras como consumidoras de pescado.
Pero éstas, sometidas o no, adoptaron ya en los
primeros afios de la conquista las pautas de la dieta
del colonizador. Recién en la tercera parte del siglo
XIX surgi6é una poblacion costera con potencial
para terminal pesquera: Mar del Plata. Por otra
parte, la colonizacion espafiola no s6lo estimul6 la
presencia del pescado en la dieta sino que trajo
consigo y con la imposicion de la religion catdlica
la interdiccion religiosa. Incluso en 1971 el
consumo de pescado por Semana Santa tuvo
mejores efectos sobre la demanda que la veda de
carne impuesta las semanas sucesivas (Malaret
1971:4).

Para el ano del primer censo nacional
(1869) el nimero de pescadores asi considerados
era de apenas 225 personas en la provincia de
Buenos Aires la mas austral por entonces de la
Republica. La mayor parte de ellos habitaban la
ciudad de Buenos Aires (116), en segundo lugar se
hallaban en las costas del norte, cercana al delta del
Parana (73) y el resto en el sur (36), en las zonas de
Quilmes y Magdalena.

La inmigracién, fundamentalmente
europea, que llego al pais entre los siglos XIX y
XX tuvo sus obvios efectos sobre la cultura de la
pesca. La poblacion arribada no so6lo aumento la
demanda de alimentos y por ende del pescado
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tanto por el nimero como por sus habitos
alimenticios sino que aportdé una cantidad
importante de pescadores de oficio (Bertolotti,
Piergentili y et. al 1985). Sin embargo se adaptaron
a la dieta carnivora, incluso dentro de la propia
colonia de pescadores, donde casi totalmente eran
oriundos del sur de Italia.En 1920, comenzada ya
hacia cuatro décadas la actividad pesquera
comercial maritima, el nimero de pescadores habia
crecido en el pais a 1792 personas, pero s6lo un
poco mas de la mitad se ocupaba en la pesca
maritima (950); casi en un 80% eran inmigrantes
europeos, mientras que el resto lo hacia en aguas
interiores (Valette 1921:273).

Hacia 1933 al parecer existia interés por
parte del Estado en multiplicar las poblaciones
pesqueras de la costa atlantica segiin podemos leer
en una publicacion de un bidlogo marino:

“Actualmente, pretenden crear colonias de
pescadores desde el Iguaza a Ushuaia sin previo
estudio social de los habitos y de los hombres en las
diferentes regiones del pais, seria un descalabro.”
(Rossani 1933:138).

A pesar de este proyecto hasta 1975 (y
podriamos decir hasta el presente) el tinico “pueblo
de pescadores” digno de tal nombre siguid siendo la
localidad de Mar del Plata. La colonizacion italiana
de este pueblobarrio insert6 la simiente de una
comunidad de pescadores que fue retroalimentado
a través de mayor inmigracion y transmision
generacional de las habilidades y destrezas que
implican la actividad pesquera. La formacion
profesional de pescadores recién comenzd a ser
tomada institucionalmente por el Estado hacia
1975.

Conclusiones

El mar adyacente a las costas bonaerenses y
patagonicas fue una herencia del pasado colonial.
El estado nacional pudo acceder a ¢l plenamente y
ejercer su soberania luego de someter a las
poblaciones aborigenes y dirimir una serie de
cuestiones limitrofes. Tanto en su sector continental
como maritimo, este espacio requiri6 un proceso de
conocimiento cientifico, una evaluacién de sus
potencialidades econdmicas, una legislacion que la

incorporara como territorio, y algunas medidas que
generaran en la sociedad la conciencia de la
existencia o pertenencia de ese espacio a la Nacion.

El estudio de la potencialidad economica
del mar argentino comenzo6 a tomar impulso como
consecuencia de la Gran Depresion y la necesidad
de sustituir importaciones a partir de 1930. La
frontera comenzaba a franquearse al conocimiento.
Sin embargo el control politico del estado sobre ella
seria otra cuestion dificil de abordar. El habito
alimentario tampoco ayud6 a fortalecer los
vinculos de los argentinos con la pesca. Las
alternativas al consumo de pescado, los problemas
de distribucién y venta, el precio y las dudas
muchas veces fundadas acerca de su calidad
motivaron una demanda escasa y segmentada
social y regionalmente.

A pesar de estas cuestiones, la pesca
comercial maritima en Argentina dio sus primeros
pasos e inici6 su desarrollo. La historia argentina
presenta una particularidad que ha afectado muchos
aspectos de sus procesos sociales, econdmicos,
politicos y culturales: el desplazamiento del
baricentro del noroeste hacia el litoral y el
surgimiento de una megalopolis como Buenos
Aires, permitid concentrar una demanda capaz de
movilizar muchas industrias y producciones
regionales, como el vino cuyano, el azucar del
noroeste, la harina de Santa Fe, el pescado
marplatense, etc.

El Proyecto de Desarrollo Pesquero realizo
a principios de los afios 1970 el diagnoéstico de la
potencialidad economica del mar. El Estado inicio6
un camino de desarrollo pesquero pero este fue
truncado cuando el modelo econdmico argentino,
hacia 1975, cambid la sustitucion de importaciones
por larenta financieray el endeudamiento. La pesca
en el mar argentino fue vendida a perdida para
permitir otros negocios y otros negociados.
Poderosas flotas de oriente y occidente desbastaron
la biomasa, impunemente. Como resultado de
décadas de planificado abandono un mar con
caracteristicas de excepcion para la practica
pesquera se encuentra al borde del colapso y los
pescadores tradicionales amenazados de
desaparecer como agente social.



(I) En cambio, las aguas azules del centro de los océanos o de
algunos paraisos turisticos son casi asimilables a los desiertos
terrestres.

(IT) Fuente: Servicio de Hidrografia Naval, Mapa H.210.

(IIT) En la literatura fantastica europea existia un personaje
conocido como el “gigante Patagon”. Al llegar las cronicas no
menos impresionistas de Antonio Pigaffeta comenzd a
llamarse a los altos tehuelches “patagones” y a la region
“Patagonia”.

(IV) Una personalidad muy influyente en la ciencia de finales
del siglo XIX, quien entre otras obras determiné los limites
entre Argentinay Chile por la linea de mas altas cumbres.

(V) En 1926 seria reemplazada por el Servicio de Hidrografia
Naval.

(VI) Ministerio de Obras Publicas de la Provincia de Buenos
Alres,
Decreto del Poder Ejecutivo del 31 de diciembre de 1897.

(VII) Como ladel “Meteor” alemana en 1825 y la del britanico
“Discovery”en 1927 (Hart 1946:223).

(VIII) Como la “Operacion merluza” (1954/1958), la
“Operacion Nivel Medio” (1957/1958) orientada al
langostino y las operaciones “cuenca” y “centolla” (verano
1959/1960).

(IX) Informacion tomada de las Memorias anuales de la
Cooperativa Marplatense de Pesca e Industrializacion.

(X) El sistema de Cuotas Individuales Transferibles (ITQ)
otorgadas a empresas pesqueras por distintos estados esta de
alguna forma introduciendo una suerte de enfiteusis maritima
cediendo algo que se acerca mucho a la propiedad privada del
mar.

(XI) Donde se demuestra que, a partir de un determinado
nivel, el aumento del esfuerzo de pesca es inversamente
proporciona a las capturas.

(XII) Frase acuiiada por Garret Hardin que refiere al uso
antieconémico que supone la explotacion de recursos
publicos que se acrecienta con la explosion demografica. A
proposito dira E.P.Thompson “La «Tragedy of the commons»
de Hardin, es ignorante histéricamente y da por sentado que
las tierras comunales eran «pastos abiertos a todos. Es de
esperar que cada pastor procure tener tantos animales como
sea posible en las tierras comunales». Thompson, E.P. (1995)
“Costumbre, ley y derecho comunal.” Costumbres en Comuin,
Barcelona Critica, p.129.

(XII) Calculado sobre la base de Valette (1921) y una
proyeccion del censode 1914.

(XIV) Fuente Malaret (1971:20).

(XV) La Semana Santa fue en 1970 en el mes de marzo y en

1971 enel deabril, y eso se refleja en el grafico.
(XVI) Elaboracion propia a partir de datos de FAEM 1973.
(XVII) Provincias de San Juan Mendoza y San Luis

(XVIII) No hay que olvidarse que la preparacién de este
producto en fresco requiere generalmente la incorporacion
obligada de otros ingredientes que suma un nuevo valor final,
exigencias que no encontramos en la misma proporcion con la
carne.

(XIX) La mayor captura y el menor precio no inciden en un
mayor consumo si no se asocia a un sistema de preservado
eficaz. Siempre que haya sido lavado y eviscerado el pescado
enfriado tiene 5 dias de aptitud. Esta tarea no se realizaba
normalmente a bordo lo que reducia el tiempo y marginaba a
vastas regiones del consumo mas alld de los 500 Km de
distancia del puerto abastecedor.

(XX) El transporte se realizaba fundamentalmente en
ferrocarril aunque fue paulatinamente ganando espacio el
camion térmico. Una vez llegado a los destinos solia haber una
segunda venta en mercados concentradores como el de
Barracas en Buenos Aires, el mas importante del pais durante
el periodo estudiado y de alli a los puestos de venta en ferias,
en pescaderias o venta ambulante. El descamado, eviscerado,
trozado o fileteado solia realizarse en ésta ultima etapa por
parte del pescadero.

(XXI) Elaboracion propia a partir de Malaret (1972: 28).

(XXII) La mayor concentracion de poblacion se ubicaba en la
ciudad de Buenos Aires y su entorno alcanzando a 1/3 del
total. El resto se aglutinaba mayormente en torno a las
ciudades de Rosario y Cordoba y de las capitales provinciales.
Salvo los ntcleos de Mar del Plata, Necochea, Bahia Blanca y
en alguna medida Viedma y Comodoro Rivadavia
configuraban ntcleos de alguna densidad en el litoral
maritimo.






Las profesiones, los oficios y los proveedores de bienes no comestibles, en el Sitio

Presentacion

En el marco del conflicto entre espafioles y
portugueses detallado en numerosa bibliografia
(Monferini, 1940; Torre Revello, 1940; Jumar,
2004), entre el 1 de octubre de 1735 y el 15 de
marzo de 1737 se impone el Sitio a Colonia del
Sacramento, sitio que es levantado por la firma del
Tratado de Paris del 15 de marzo de 1737.

El objetivo general del presente trabajo es
acercarse a la estructura socio econémica del Rio de
la Plata en el siglo XVIII, prestando especial
atencion a los sectores sociales medios y bajos.

El objetivo especifico es analizar a los
individuos que vivian de la provision general de
bienes no comestibles, servicios profesionales y
oficios, agrupados en la categoria “Gastos de
Campamento”, y que fueron necesarios para el
abastecimiento de las tropas destinadas al Sitio de
Colonia del Sacramento, entre los anos 1735-1737.
Analizar a estos proveedores permitird dar
respuesta a preguntas en torno a los actores
involucrados: quiénes son; cudntos son; qué
porcentaje representan dentro de la poblacion del
complejo portuario rioplatense en ese momento; si
son proveedores especializados en un solo bien y/o
servicio, o van rotando sus provisiones; cual es la
periodicidad de sus abastecimientos; si son
proveedores directos o son “intermediarios” entre
¢éstos y los destinatarios de los bienes y/o servicios;
qué incidencia econdémica tienen sus provisiones
dentro de los gastos totales del Sitio; de esta manera
se seguira trabajando en el estudio de la estructura
socio econdmica del Rio de la Plata de ese
momento, prestando especial atencion en estos
sectores medios y/o bajos.

En un trabajo anterior, el analisis de todos
los gastos que el sitio a Colonia del Sacramento
provoco permitio saber que la Corona, a través de
los gastos que generaba el funcionamiento del
aparato burocratico militar, fue un dinamizador de
la economia local; pues los gastos de productos y/o
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servicios de origen o dinamizacion local
representaron 61,04% de los gastos generales del
Sitio. Se pudo observar que los sectores sociales
ajenos a la elite, que vivian de proveer a las
embarcaciones de la navegacion ultramarina
seguian gozando de una relativa prosperidad atn
cuando se cortara el trafico ultramarino, siempre y
cuando la Corona generara demandas, como las de
defensa; ya que varias de las personas que vivian de
la provision de bienes y servicios para la
navegacion ultramarina, en los afios en que el
comercio ultramarino declina, como los afios 1735,
1736 y 1737 en que duro6 el Sitio, son proveedores
de las tropas destinadas a la contienda. Se pudo
visualizar también como este espacio rioplatense
pudo, en mas de un producto, servicio o gasto
provocado alli, ser quien directamente satisfizo las
demandas de esta guerra; siendo un mercado
articulador de aquellos bienes y servicios
americanos extra regionales o extra americanos,
necesarios para el conflicto bélico (Sandrin, 2008).

Al trabajar los gastos y no las personas en
particular a las que se les estaba pagando esos
gastos, quedaba pendiente analizar a los
proveedores que satisficieron las diversas
demandas de bienes y servicios que el
abastecimiento del Sitio generaba. Se decidid
comenzar el andlisis de los individuos partiendo de
los proveedores de comestibles (Sandrin, 2009%),
luego seguir trabajando con las personas que
proveian los servicios relativos a la logistica y los
gastos de gestion (Sandrin, 2009°); para concluir,
en el presente trabajo con aquellos individuos que
proveian bienes no comestibles y servicios
profesionales u oficios, incluidos en la categoria
“Gastos de Campamento”.

Este trabajo propone que el Sitio a Colonia
del Sacramento termind de demostrar la
importancia que este rubro de abastecer a tropas y/o
barcos tuvo en el complejo portuario rioplatense.
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Las fuentes utilizadas y su tratamiento (I)

Las fuentes trabajadas para acercarse a los
proveedores de bienes y servicios para las tropas
destinadas al sitio de Colonia del Sacramento son el
Libro de Caja y el Balance General de Don Juan
Antonio de Alquizalete, Proveedor de los gastos
hechos en la expedicion al mencionado sitio, y los
recibos individuales firmados por cada persona a la
que Alquizalete le paga el producto o servicio.

La fuente base para la presente
investigacion es el Libro de Caja (II). En el citado
libro Alquizalete detalla dia por dia los gastos
hechos en la provision de viveres, servicios,
géneros y pertrechos necesarios para la subsistencia
de las tropas del sitio de la Colonia del Sacramento,
la ciudad de Montevideo, de las baterias de la
Ensenada de Barragén y las de las embarcaciones
mayores y menores que sirvieron al Rey durante la
contienda, ademas de los pagos a distintos
individuos por los gastos extraordinarios ocurridos
en ese momento. Figuran los datos de a quién se le
pagd el producto y/o el servicio, la fecha de pago, el
bien y/o servicio y a cudnto se le pago, en casos
excepcionales se menciona también el lugar de
residencia del proveedor.

Se procedi6 a cruzar los datos del Libro de
Caja con los datos registrados en el Balance
General del citado proveedor (III). En éste, estan
asentados los productos que fueron suministrados
al Proveedor General; ordenados por producto,
brinda la fecha, el proveedor, y la cantidad
entregada del mismo; pero resta un dato
importantisimo que es el valor pagado por cada uno
de ellos, tampoco consta el importe total de los
mismos.

Por ultimo, la fuente mas rica y fructifera
para este trabajo son los recibos individuales
firmados por cada persona a la que Alquizalete le
paga el producto o servicio (IV). Estos recibos
aportan la mayor cantidad de datos: fecha del pago
(en algunos casos la fecha en que se suministro el
bien o servicio y la cantidad de dias trabajados);
nombre del proveedor o de a quién se le esta
pagando esos viveres, géneros, pertrechos o
servicios; producto y cantidad entregado; importe
individual (en algunos casos donde se mencionan
mas de un producto) importe total en todos los
recibos. Todas estas informaciones contenidas en
esta tercera fuente, fueron cruzadas con los datos de

las anteriores fuentes.

De esta manera, se pudieron registrar cada
uno de los aprovisionamientos realizados por cada
proveedor.

Una vez que se identificaron cada uno de los
proveedores de bienes y servicios de los “Gastos de
Campamento”, para empezar a reconstruir las redes
de relaciones puestas en accion para satisfacer las
respectivas demandas, se investigd sobre sus vidas
en diccionarios biograficos, censos, padrones,
fuentes judiciales, entre otras.

ElRio delaPlata

Por la década de 1730 el Rio de la Plata era
una sociedad en expansion, estaba conociendo una
época de crecimiento econdmico: articulaba
mercados distantes; producia bienes econdémicos
exportables tanto hacia el Atlantico, como hacia
tierras dentro de América; comerciaba con los
portugueses instalados en Colonia del Sacramento;
abastecia a la circulacion ultramarina, a las tropas
asentadas en el complejo portuario rioplatense o en
transito hacia otros destinos. En este contexto,
analizar las actividades econdémicas de estos
proveedores en este espacio rioplatense permite
establecer la conexion entre la estructura
econdmica de una sociedad en expansion y las
practicas econdémicas desplegadas por un
determinado sector social para sobrevivir.

Los proveedores de bienes no comestibles,
profesiones y oficios de los “Gastos de
Campamento” en relacion con los gastos totales
del Sitio a Colonia del Sacramento.

Para tener una relacion econdémica de lo que
la satisfaccion de las provisiones para el Sitio de la
Colonia del Sacramento pudo representar en la
economia rioplatense, se analizo el importe total
del gasto realizado en la contienda, comparandolo
con las exportaciones legales salidas por el espacio
rioplatense en ese momento. El total gastado en la
contienda es de 226.619,44 pesos (V). Esta cifra
podria considerarse de minima, ya que son aquellos
gastos declarados que se pagaron en Buenos Aires,
y no implica que sean todos los gastos que este sitio
ocasiond. Se debe pensar que se estd trabajando
sobre los gastos de una guerra y en una guerra, si
bien hay pérdidas, también hay ganancias en cuanto



a los bienes que pueden arrebatarse al enemigo. Si
se compara estas cifras del total de gastos llevados
adelante en el sitio, con las resultantes del comercio
altoperuano del momento, las cifras rioplatenses
pueden parecer insignificantes. Si en cambio se las
analiza en funcién de la cantidad de viveres,
géneros, pertrechos y/o servicios que el Rio de la
Plata debia abastecer, comparandolas con las cifras
de las exportaciones legales que por este puerto
salian en esos afios, se puede observar que los
gastos generados por este sitio a Colonia del
Sacramento no fueron tan insignificantes. Como se
menciond anteriormente, en la década de 1730 el
Rio de la Plata estaba conociendo una época de
crecimiento economico. En este contexto y segun
datos de Jumar(VI) las exportaciones legales (en
metales preciosos y cueros) del puerto de Buenos
Aires en el periodo 1735-1737 salidas por cuenta de
particulares por la navegacion inglesa y portuguesa
(no salen barcos pertenecientes a la navegacion
espafola) suman 267.171,63 pesos. Si bien estas
exportaciones son el reflejo de toda la circulacion
del espacio altoperuano que capta Buenos Aires,
mas las producciones regionales de su economia; y
los gastos del sitio es dinero que la administracion
central tiene que gastar en América y que no puede
llegar a formar parte de los envios de metales
preciosos por cuenta de la Real Hacienda; la
comparacion de ambas cifras demuestra que la
suma que los capitales privados del comercio se
llevaron durante el sitio es muy cercana al valor
gastado en defensa por la Monarquia; ademas, este
dinero que la Corona no se lleva, es dinero que
queda mayormente en estos territorios,
dinamizando la economia.

Los gastos generales del Sitio, como se
observa en el Cuadro 1 (al final del texto), fueron
divididos en tres categorias, y se analizé dentro de
cada una de ellas, qué porcentaje de productos y/o
servicios eran dinamizadores de las distintas
esferas productivas: local, americana extra
regional, y extra americana.

De este total general, los pagos realizados a
proveedores de los “Gastos de campamento”
representaban 16,42%. Si bien estos gastos son los
que menos plata insumieron en relacion con los
demas gastos ocasionados por la contienda; eran
muchas las personas que estaban detrds de la
satisfaccion de la demanda de cada uno de estos
bienes y/o servicios.

Los bienes y servicios de la categoria
“Gastos de campamento”, en su mayoria fueron
suministrados en el espacio rioplatense por los
distintos proveedores al Proveedor Real de la
expedicion; pero también hubo, como en el caso de
los comestibles, abastecimientos de bienes en los
lugares donde se reclutaba a la gente que era
destinada al sitio; ejemplo de ello son las
provisiones de caballos que se realizaron en
Corrientes y en Santa Fe.

Los bienes, al igual que los viveres, una vez
llegados a manos del Proveedor Real, eran
suministrados a las compafiias de naturales y
pardos destinadas a la expedicion a Colonia de
Sacramento, a las compafiias de la Ensenada de
Barragan, a las del camino del Carcarafi, a los
soldados asentados en Montevideo, y a todas
aquellas tropas intervinientes en el Sitio (esta
provision podria denominarse “oficial”). La
mayoria de los proveedores de servicios trabajaron
en Buenos Aires, algunos pasaron a la otra banda; y
otros eran de Montevideo y trabajaron en esa
ciudad.

Como en toda contienda, en la expedicion a

Colonia del Sacramento los hombres se iban
moviendo de un lado a otro, a la vez que se
producian continuamente altas y bajas de soldados
y/o milicianos. Pese a esto, a partir de datos sobre el
numero de tropas movilizadas es posible estimar un
total de alrededor de 6.000 individuos destinados al
Sitio de Colonia del Sacramento (Monferini,1940;
Avellaneda y Quarleri 2007; Morner, 1968).
Para poder analizar con un mayor detalle las esferas
econdmicas que estos “Gastos de campamento”
dinamizaron, se los dividio en sub categorias. Ver
cuadro 2 (al final del texto).

La mayoria de los gastos del campamento

no dinamizaban la esfera econdmica local, pues
eran productos y /o servicios de origen americano
extraregional o extra americano.
Los bienes no comestibles de origen o producciéon
local s6lo representaron 0,60% del total gastado en
la contienda; pero, la provision de badanas (piel
curtida de oveja o carneros) y de cueros de novillo o
de carnero destinados a la guerra, fueron un
impulso adicional para la produccion o utilizacion
de gran cantidad de animales en el espacio
rioplatense. Por su parte, la produccion de
untosinsal (para curar los cueros) y de carbon para
las fraguas del Rey (hacia alli se destinaban el 90%
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de este material), también dinamizaron la economia
local.

Una sub-categoria que gener6 mucho
trabajo a nivel local fueron los “oficios”, que
sumaron 27,68% de los gastos del campamento.

Los proveedores de la categoria “Gastos de
Campamento”

Se han podido identificar 140 proveedores
de “Gastos de Campamento” para esta contienda.
Entre estos 140 proveedores a los que Alquizalete
les pag6 el producto o servicio, algunos de ellos
eran proveedores comerciantes o tenderos; otros
por su funcidn eran quienes abastecian a las tropas:
fueron los casos de los capitanes, tenientes
generales; otros parecian ser quienes habian
recolectado ese producto (por ejemplo la lefia) o lo
habian producido (el caso del carbon); respecto a la
provision de servicios, hubo quienes cobraron por
brindar su profesion (cirujano, boticario, cocinero,
capellan); o por suministrar trabajos de su oficio
(carpinteros, armeros, herreros, tonelero, sillero,
platero, calderero, albaiiles, zapateros).

Seria interesante establecer qué porcentaje
de poblacion representan estas personas dentro del
total de la poblacion del complejo portuario
rioplatense. Pero, dado que no se cuenta con datos
confiables que permitan estimar la poblacion de
todo el complejo portuario rioplatense en su
conjunto: Buenos Aires, Montevideo, Colonia del
Sacramento, las campafas circundantes;(VII) la
estimacién del porcentaje de la poblacion que
representan los proveedores de comestibles, se
convierte en uno de mis objetivos a futuro, una vez
terminadas las estimaciones de poblacion en las que
estamos trabajando.

La distribucion por sexo de los proveedores
en esta categoria estaba muy desequilibrada,
96,43% eran hombres y 3,57% mujeres. De los
proveedores masculinos, 78,52% no tenian el
calificativo “Don” atribuido por el Proveedor
Alquizalete, 21,48% si lo tenian. Por la parte
femenina, 80% eran “donas”, mientras que 20% no
lo eran.(VII)

Solo 4,60% fueron proveedores tanto de bienes
como de servicios para los gastos de campamento;
el armero Tomdas Jeninsis; el carpintero Ignacio
Morifiigo; el capitan don José de Echauri y el
guarda almacén don Francisco de Zevicos, estos

dos ultimos, fueron también proveedores de
comestibles para la contienda.

Para un mejor analisis, se dividio a todos estos
abastecedores de ‘“‘gastos de campamento”, en
proveedores de bienes y en proveedores de
servicios.

Los proveedores de la categoria “Gastos de
Campamento”, distribuidos por cantidad de
bienes no comestibles provistos y peso
economico de sus provisiones.

Se han podido identificar 53 proveedores de
bienes no comestibles para la categoria “gastos de
campamento’ de esta contienda. E190,60% de ellos
eran hombres y 9,40% mujeres. Con respecto a los
proveedores masculinos, quienes no tenian el
calificativo “Don” atribuido por el Proveedor
Alquizalete y quienes si lo tenian, estaba
equilibrado, 50% para cada uno. Pudo observarse
que entre los proveedores con el “don” atribuido, la
mayoria de ellos tenia un cargo, y por ese cargo se
convertia en proveedor (capitanes, tenientes,
director del Asiento, guarda almacén). Por la parte
femenina, 80% eran “dofias”, mientras que 20% no
lo eran. Entre esas donas, se deben rescatar a dofa
Manuela de Ramila e Isabel Gomez, ambas
proveedoras de bizcocho para esta contienda (la
primera fue la mayor proveedora de bizcocho del
Sitio).(IX)

Analizando los datos del cuadro 3 (al final
del texto), se observa que 69,80% de los
proveedores proporcionoé un solo bien. Muchos de
esos productos, dado la naturaleza y origen de los
mismos (bienes provenientes de economias
americanas extra regionales o extra americanas), no
fueron entregados por proveedores productores de
esos bienes, sino por intermediarios entre esos
productores y el proveedor real de la expedicion;
éstos serian los casos de los comerciantes
proveedores, y de aquellos individuos que, como se
explicitd anteriormente, por su funcion abastecen a
las tropas. Ejemplos de lo anterior fueron el teniente
general de Santa Fe don Javier de Echaglie y Andia,
don Juan Benitez capitin de una compafiia de
milicias, Don Bernardo Casafus capitan de guerra
de Corrientes;(X) todos ellos suministraron
caballos para la expedicion. Otro abastecedor de un
solo producto fue don Luis Sifon del Rio, capitan de
la fragata San Bruno, quien proveyo6 pdlvora.



Los productos de origen o produccion local
(como el carbon o la lefia), si parecen ser
proveedores-productores/recolectores quienes los
abastecieron. Ejemplo de ello fue Domingo
Villaverde, el mayor proveedor de carbon de la
contienda, entregd 94% de la provision total de
carbon. El 90% de la produccion de este bien fue
suministrado para las fraguas del Rey, que se
crearon para suministrar materiales para esta
contienda; en ellas trabajaron la mayoria de los
carpinteros, herreros, armeros y peones de yunque
que fueron registrados trabajando en el presente
Sitio.

El alférez Francisco Serrano proveyo
cueros de novillos, producto relacionado con su
funcion principal en la contienda, la distribucion
“oficial” de carne para el sitio: entregd reses,
terneras, carneros y tasajo, también abastecio
bizcocho ordinario. (XI)

Otros proveedores de un solo bien fueron
José Genes, suministr6 a Alquizalete estacas para
palas y azadas(XII) y también provey6 madera para
los navios;(XIII) don Nicolds de la Quintana,
proveyo hierro, fue censado en el padron de 1738
con “...crezidas haziendas y esclavos...” en la
Canada Honda;(XIV) don Nicolds de Echavarria
Galardia censado en 1738 con casa propia, en el
padrén se especifica que trabaja en maderas, y que
es casado y con dos hijos;(XV) Marcos Cordoves,
proveedor de ladrillos, censado también en 1738
como pardo, con casa en la calle del fuerte de norte a
sur, en la que vive Maria Pastor, también
parda(XVI).

Por su parte, Andrés Renier, un panadero

francés de Montevideo, proveyd utensilios de
panaderia, también tabaco, harina y pan.
Dofia Manuela de Ramila y dofa Isabel Gomez
ambas proveyeron velas de sebo, pero a su vez,
abastecieron de bizcocho a las tropas involucradas
en la contienda (XVII).

Si bien s6lo se mencionaron algunos casos
de proveedores de bienes de campamento que
también proveyeron comestibles para la contienda,
un 27% del total de los proveedores de un solo bien,
fue también proveedor de comestibles para el Sitio.
Analizando el porcentaje de “mono-proveedores”
se puede inferir que es mucha la gente que en el Rio
de la Plata vivio de abastecer un solo producto, y
que esos abastecedores tuvieron un gran peso
econdomico en relacion a los gastos dentro de la

categoria “Gastos de Campamento”, ya que
representaban casi 36% del total de esos gastos.

Los proveedores especializados en la
provision de dos productos, 15,09% del total (ver
cuadro 3, al final del texto), proveyeron bienes
relacionados entre si. Dentro de los proveedores
que por su funcion abastecieron en esta contienda,
se encontr6 a don Pedro Bautista Casafus, quien el
16 de marzo de 1736 entreg6 15 libras de balasy 15
libras de pdlvora; al capitan don José de Echauri,
quien en varias ocasiones proveyd maderas y
hachas; el director del Real Asiento, don Enrique
Faure, proveedor de brea colorada y polvora;
Francisco Sintamante, condestable de la artilleria,
entreg6 hilo de sastre y lienzo crudo.

Otros ejemplos dentro de estos proveedores
de dos bienes lo constituyeron Tomas Jeninsis,
proveedor de aceite y limas, quien también brindo
su servicio en la artilleria: echd granos de bronce en
los fogones y compuso piezas de artilleria
desfogonadas. Francisco Moreno abastecio de ejes
y maderas. Antonio de Rueda entregd hilo de sastre
y ropa de la tierra, también habia aprovisionado de
yerba, vino y aguardiente para el Sitio.(XIX) Por
ultimo, otro proveedor fue el maestro carpintero
Ignacio Morifiigo que provey6 cajoncitos y cajones
de pino, ademas de haber trabajado en las cabrias y
las curenas.

Econémicamente las provisiones de estos
proveedores de dos bienes, alcanzaron a sumar
9,82% de los gastos realizados en la categoria
“gastos de campamento”.

También estaban relacionados los
comestibles entregados por los proveedores que
abastecieron 3 bienes distintos, 1,89% del total de
proveedores (ver cuadro 3, al final del texto). Se
puede observar la relacion en el caso de Bautista
Penasco; provey6 aguardiente de espiritu,
frasqueras con frascos y frascos de mistela, todos
estos productos fueron para el abastecimiento del
Hospital volante; también entrego6 para este centro
de salud arroz, pimienta, clavo de comer y canela.

Felipe Garcia representd 1,89% de los
proveedores abastecedores de cuatro bienes (ver
cuadro 3, al final del texto); entregd cueros de
novillos y de carneros, sacos de cuero y grasa,
ademds de haber provisto gallinas y huevos.
Claramente puede haber sido Felipe un proveedor
productor de estos bienes, dado el alto grado de
relacioén que presentan unos con otros (XX).

El 3,77% de los proveedores proveyo seis
bienes (ver cuadro 3, al final del texto). La fuente no
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especifica que estos individuos hayan tenido una
funcién y/o cargo dentro de la contienda que los
haya inclinado a proveer esos bienes; debido a la
naturaleza de los productos por ellos entregados, tal
vez sean comerciantes, sean “intermediarios” ente
los productores y los consumidores finales (en este
caso las tropas de la expedicion). Los proveedores
de seis bienes fueron don Juan Antonio de Zevallos,
indudablemente vinculado al rubro textil; entregd
lienzo crudo, piezas de Bretafia anchas y angostas,
pafio azul, sempiterna y seda. Por su parte
Francisco Ramos abastecio de faroles, velas de
sebo, lefa, barriles, cajoncitos y embudos de
hojalata, ademas de haber sido proveedor de yerba,
bizcocho ordinario y miniestra para esta contienda.
Econémicamente las provisiones de estos
proveedores de seis bienes, alcanzaron a sumar
3,73% de los gastos realizados en la categoria
“gastos de campamento”.

Juan Alvarez de Salas representa el 1,89%
de los proveedores que proveyeron siete bienes (ver
cuadro 3, al final del texto); entregd carbon, velas
de sebo, lefa en ases, tipas de cuero, tipetas,
botijuelas pequefias vidriadas y jabon; este
proveedor es un caso excepcional, no s6lo abastece
esta gran cantidad de bienes necesarios para los
gastos del campamento, también fue el proveedor
mas diversificado en la entrega de comestibles para
el sitio, entregd yerba, aji, pasas de uva, pasas de
higo, aziicar blanco, pan, vino, aguardiente, vinagre
botijas, perdices, queso, sal y garbanzos; a la vez
que también proveyo a las tripulaciones de los
navios de registro.(XXI)

Francisco de la Trinidad representa el
1,89% de los proveedores que abastecid ocho
bienes distintos (ver cuadro 3, al final del texto);
proveyo carbon, piezas de barro, escudillas de losa,
velas de sebo, jabon, almidon, lefia, tipas de cuero.
También fue un proveedor diversificado de bienes
comestibles para el Sitio, entregd bizcochuelo,
vino, aguardiente, queso, miniestra y garbanzos.
Don Andrés Pacheco Malaver fue el proveedor mas
diversificado, si tenemos en cuenta que sus
distintos aprovisionamientos parecerian no tener
que ver con una funcién establecida dentro de la
contienda (no se especifica que este individuo tenga
un cargo determinado en el sitio, como el guarda
almacén don Francisco de Zevicos, quien, por su
funciodn, es el proveedor mas diversificado de la
expedicidn, con la entrega de 33 productos). Don
Andrés entrego treinta y un productos destinados al

campamento: lienzo crudo, lienzo de algodon, ropa
de la tierra, sayal de quito fino y sayal ordinario,
camisas de Bretafa, sombreros finos, frazadas del
Cuzco, agujas capoteras y agujas colchoneras,
maderas, suelas, hilos de acarreto, de sastre y de
velas, martillos de hierro, barrenas (taladros),
cuchillos, ollas de hierro, platos y cucharas de
peltre, piezas de platilla, bacinillas y jeringas de
laton, calentadores de cobre, candeleros de metal,
cera labrada, almirez (mortero), cruz de hiero,
peroles, candados. Don Pacheco Malaver también
entregd para el Sitio comestibles: tabaco, aji,
bizcocho ordinario, vino, aguardiente y sal; y papel
para uso administrativo. En total, tomando todas las
provisiones hechas por don Andrés al Sitio,
tenemos un total de treinta y ocho productos
distintos provistos por este comerciante. Don
Pacheco Malaver, realiza siete entregas de
productos a lo largo del tiempo que duro6 el Sitio; la
primera es el 24 de septiembre de 1735, pocos dias
antes de comenzar la expedicion, donde el
comerciante realiza un primer aprovisionamiento
de muchos de los productos necesarios para la
misma; ahi proporciona 23 productos distintos,
siendo la vez que mas bienes proveyo; luego realizd
una entrega de ropa de la tierra en el mes de
noviembre del mismo afo; en el afio 1736 realizo
las cinco entregas restantes, en febrero, en julio, en
octubre y lailtima en noviembre.

Econdmicamente las provisiones de este
proveedor de treinta y un bienes, representan
12,15% de los gastos realizados en la categoria
“gastos de campamento”, a la vez que suman 2%
del gasto total del Sitio (ver cuadro 3, al final del
texto).

Por 1ltimo, quien mas productos no
comestibles entregd fue don Francisco de Zevicos,
guarda almacén de la expedicion. Proveyo dijes de
Castilla, ejes, tachuelas, clavos, maderas, lazos,
suelas, barrenas, bayonetas, vainas de bayonetas,
fusiles, pdlvora, tapas para polvorines, escoplo de
escopetas, cueros de novillos, cordobanes,
badanas, untosinsal, cobre, aceite, cera labrada,
cuchillos, sacos de cuero, cal, arena, candados,
lienzo crudo, pafete, hilo de sastre, tijeras,
colchones, almohadas y bolsas de crudo; un total de
33 productos entregados, sumando 4% del total
gastado en la categoria (ver cuadro 3, al final del
texto).



Como puede observarse en el cuadro 3 (al final del
texto), por el peso econdmico de sus provisiones, se
pudo observar que los proveedores mas
diversificados (exceptuando a don Andrés Pacheco
Malaver), aquellos que entregaron entre 3 y 33
bienes, no tuvieron tanta importancia econdmica
como los proveedores de uno o dos productos; los
porcentajes del total general de gastos de los bienes
de la categoria “gastos de campamento” de estos
proveedores oscilan solamente entre 4,00% y 0,50%
del total de dinero gastado en la categoria.

Los proveedores de la categoria “Gastos de
Campamento”, distribuidos por cantidad de
servicios provistos y peso econdomico de sus
provisiones

Se han podido identificar 91 proveedores de
servicios para la categoria “Gastos de Campamento”
de esta contienda; todos eran hombres. E192,30% de
ellos no tenian el calificativo “Don” atribuido por el
Proveedor Alquizalete; 7,70% figuraban en la fuente
como “dones”; ellos eran el cirujano don Antonio
Bureto, los clérigos don Juan Antonio Carrefio y
Felipe de la Vega, el platero don Sebastian de
Alzegas, el boticario don Santos de Barzena, el
capitan de artilleria don José de Echauri, y el guarda
almacén don Francisco de Zevicos.

Dentro del 69,23% del total de proveedores

que proveyeron un solo servicio (ver cuadro 4, al
final del texto), se pudo establecer tres tipos
diferentes de proveedores de servicios.
Por un lado estaban los proveedores que brindaban
un servicio vinculado a su profesion: Santos de
Barzena, fue el boticario de la expedicion, y también
fue boticario de los navios de registro; (XXII)
Francisco de la Plaza, fue cirujano del Sitio; (XXIII)
Juan Sinot, fue cocinero del Hospital volante; Felipe
de la Vega, fue capellan de la expedicion.

Por otro lado se encontraban aquellos
proveedores de servicios vinculados a la funcion y/o
cargo de quien lo proveia; Isidro Molina capitan de
una compafiia, Pedro Vieyra integrante de la
compaiiia de artilleria y José Narriondo soldado de
la compania del capitan don Francisco Gutierrez;
proveyeron socorros para la curacion de heridas.

Por ultimo, estaban aquellos proveedores
que brindaron su oficio para esta contienda. Entre
ellos se puede mencionar a Sebastian de Alzegas,
platero, cobrd 24 pesos el 17 de diciembre de 1736

por el importe y la manufactura de un platillo y dos
vinagreras de plata;(XIV) José Grajales, el calderero
que confecciono6 4 cucharas necesarias para medir
polvora en los cafones;(XXV) Pedro Motifio, el
tonelero proveedor de barriles tanto para las
tropas,(XXVI) como para los barcos;(XXVII)
Gregorio (sin especificar el apellido), el maestro
sillero que el 6 de enero de 1737 le pagan por su
trabajo de 10 dias componiendo sillas de los
dragones(XXVIII). Lamentablemente no se pudo
identificar el nombre del zapatero que el 22 de
octubre de 1736 cosi6 las suelas para el
fuelle(XXIX).

Dentro de un mismo oficio se han
evidenciado distintas categorias de “proveedores”;
entre los carpinteros y armeros, hubo maestros,
oficiales y peones; por parte de los herreros, habia
maestros y peones. Proveedores de estos oficios
fueron: Gregorio Gorostegui, un carpintero que
aporto su oficio tanto para la provision de las tropas
del Sitio, como para las tripulaciones de los
barcos;(XXX) Tomas Jeninsis, un armero (no
especifica categoria) e Ignacio Morifiigo
(carpintero) ambos fueron también proveedores de
bienes para los gastos de campamento; Bernardino
Casco, maestro carpintero, censado en 1738 con
casa propia, figura como “de color Pardo casado
con 4 hijos Mro. de coches”(XXXI). Varios de los
proveedores de uno solo de estos oficios,
posiblemente estaban emparentados entre si; podria
ser el caso de Domingo y Francisco Escudero,
ambos dedicados a la herreria; o de Eugenio
(maestro carpintero) y Juan (maestro armero)
Estaes; o de los posibles hermanos Garcia, Lazaro,
Nicolés, Tomas (todos peones de macho -yunque-) y
Cristobal (peon herrero, pedn armero y pedn de
macho (yunque).

Hubo proveedores que sdlo se los
identificaba con el nombre y /0 alguna alusion de su
identidad; “el negro de Rosa de Riblos”, quien
trabajo 340 dias en la herreria y cobr6d por ese
trabajo; “el indio Francisco” el pedn herrero del
maestro Domingo de San José; Luis, “el negro del
maestro Remigio”.

Se identificaron maestros que figuran
cobrando sus trabajos con sus oficiales; ejemplo de
ello fue el maestro carpintero Antonio de Castro,
quien cobro su trabajo en un mismo recibo junto a su
oficial Francisco Vanegas. Los pagos de los
servicios podian ser mensuales; como los salarios
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del cirujano, del boticario, del capellan, del maestro
carpintero Martin de Aldave. Podian ser pagos por
diversos trabajos realizados gracias a su oficio: al
maestro armero Daniel Remigio le pagaron 5 pesos
por poner correas y remendar cartucheras. Muchos
pagos eran por x cantidad de dias trabajados: al
peon armero Pedro Mendez le pagaron 2,25 pesos
con por su trabajo de 3 dias en la fragua, arazon de 6
reales diarios; al pedn herrero José Caceres la
pagan 4 reales por un dia que éste trabajé en la
fragua.

Estos 63 proveedores de servicios no son

importantes econémicamente, si se los compara
con el total gastado en toda la contienda, pues
representan s6lo 2,59% de este gasto total. Sin
embargo, pese a esta escasa importancia
econdmica, fueron muchas las personas que gracias
a la provision de “su servicio” pudieron sobrevivir
en el espacio rioplatense. Los servicios de
carpinteria, herreria y armeria, son los que
generaron mayor cantidad de empleo en esta
categoria gastos de campamento.
Del total de proveedores, 18,68% brindaron dos
servicios (ver cuadro 4, al final del texto). Se pudo
establecer que cuando prestaban mas de un
servicio, compartian la “jerarquia” dentro de ese
oficio que estaban brindando; fueron ejemplo de
esto: José¢ Clavijo, José Criado, Domingo de San
José, Juan Estrit, Gregorio Granel, Juan Antonio
Rodriguez, Antonio (no especifica el apellido);
todos ellos fueron identificados en la fuente como
maestros herreros y también maestros armeros.
Martin de Aldave fue maestro carpintero y maestro
armero. Tomas de Arroyo y Juan Antonio de
Echeverria fueron peones herreros y peones
armeros. Martin de Bracamonte, Ignacio Mendez y
Luis “el negro del maestro Remigio” fueron peones
armeros y peones de macho (yunque).

También integrando este rubro de
proveedores de dos servicios se encontraban el
capitdn de artilleria, Jos¢ de Echauri, proveyo
trabajos de carpinteria y herreria; Jose Gonzalez,
un soldado de la compaiiia del capitan don Miguel
de Merlo, fue proveedor de carpinteria y
abastecedor de socorros para la curacion de
heridas; y “el negro Francisco”, fue albafiil y
carpintero.

Varios proveedores satisficieron tres tipos de
servicios, representaron 10,99% del total general
de proveedores (ver cuadro 4, al final del texto). El

entrecruzamiento mas comun de oficios lo
constituyeron los herreros, armeros y peones de
macho; muchos fueron los proveedores que
brindaron estos tres servicios: Bernabé Araujo,
Pedro Clavijo, José de Arroyo, Gregorio Escalante,
Ignacio Garay, Cristobal Garcia, Manuel Mora y
Pablo Moreno.

Otros proveedores de tres servicios
distintos fueron Francisco Escalante: maestro
herrero, maestro armero y pedn de macho; Tomas
de Villamayor, fue proveedor de trabajos de
carpinteria (no especifica su categoria), peoén
armero y pedn de macho; los posibles hermanos
Escalante: Francisco (maestro herrero, maestro
armero y peon de macho) y Gregorio (peon herrero,
peén armero y pedén de macho (yunque) y los
también posibles hermanos Moreno: Pablo (pedn
herrero, peén armero y peén de macho (yunque) y
Pedro (pedn herrero).

Por ultimo, el guarda almacén Francisco de
Zevicos fue el unico proveedor de siete servicios:
toneleria, albanileria, carpinteria, herreria, armeria,
zapateria y silleria.(XXXIII) Representa 1,10% del
total de proveedores y solo 1,31% del gasto
realizado en la categoria (ver cuadro 4, al final del
texto).

Analisis final

Fueron muchas las personas involucradas

en el aprovisionamiento tanto de bienes no
comestibles como de servicios de la categoria
“Gastos de Campamento” necesarios para el Sitio a
Colonia del Sacramento.
Si se reflexiona sobre los proveedores de bienes no
comestibles, se pudo establecer que la mayor
cantidad de estos proveedores, 69,80%, solo
proveyo un Unico producto; aunque también hubo
lugar para aquellos proveedores diversificados en
dos productos, 15,09% del total. En el altimo caso,
los bienes provistos estaban, mayoritariamente,
relacionados entre si.

Algunos individuos eran, dado a la
naturaleza y el origen de los productos que
abastecian (bienes provenientes de economias
americanas extra regionales o extra americanas)
intermediarios entre los productores y el proveedor
real de la expedicion; éstos serian los casos de los
comerciantes proveedores; otros por su funcion
eran quienes abastecian a las tropas, fueron los



casos de los capitanes, tenientes generales; otros
parecian ser quienes habian recolectado ese
producto (por ejemplo la lefia) o lo habian
producido (el caso del carbon).

Respecto a la provision de servicios, se
pudo establecer tres tipos diferentes de proveedores
de servicios. Por un lado estaban los proveedores
que brindaban un servicio vinculados a su
profesion (cirujano, boticario, cocinero, capellan).
Por otro lado se encontraban, al igual que para los
abastecedores de bienes, aquellos proveedores de
servicios vinculados a la funcion y/o cargo de quien
lo proveia. Por ultimo, estaban aquellos
proveedores que brindaron su oficio para esta
contienda (carpinteros, armeros, herreros, tonelero,
sillero, platero, calderero, albaiiles, zapateros). Se
pudieron identificar distintas categorias de
“proveedores” dentro de un mismo oficio
(maestros, oficiales, peones); se pudo establecer
que cuando prestaban mas de un servicio,
compartian la “jerarquia” dentro de ese oficio que
estaban brindando. El entrecruzamiento mas
comun de oficios lo constituyeron los herreros,
armeros y peones de macho, ya que fueron varias
las personas que suministraron estos tres oficios
para la contienda. Tal vez varios de estos
proveedores de servicios estén emparentados entre
si.

Se evidencid que los pagos de los servicios
podian ser mensuales; otros podian ser pagos por
diversos trabajos realizados gracias a su oficio;
otros pagos eran por x cantidad de dias trabajados.
También pudo observarse que varios proveedores
de bienes y servicios para las tropas y la gente
involucrada en el Sitio a Colonia del Sacramento,
habian sido también proveedores de ese mismo
bien y/o servicio para las tripulaciones de los navios
deregistro.

Si bien tanto el abastecimiento de este tipo
de bienes, como la provision de servicios
analizados en el presente trabajo, no tuvieron
importancia econdomica si se los compara con el
total gastado en toda la contienda, pues representan
s6lo 16,42% de este gasto total; se pudo establecer
que fueron muchas las personas que gracias a la
provision de bienes y/o servicios de los “Gastos de
Campamento” pudieron sobrevivir en el espacio
rioplatense.

Si se piensa que la contienda analizada en
este trabajo durd poco menos de afio y medio (el
Sitio se impuso desde el 1 de octubre de 1735 hasta

el 15 de marzo de 1737); que, terminado el Sitio a
Colonia del Sacramento, se impuso el campo del
bloqueo; y que, a lo largo de todo el siglo XVIII,
hubo innumerables conflictos bélicos;
seguramente deben haber sido muchos mas los
proveedores que se fueron especializando en la
provision de uno o varios bienes no comestibles, o
en la satisfaccion de uno o mas servicios; mas atn si
se retiene el dato de que estos proveedores ademas
de abastecer a las tropas, pudieron en muchos casos
aprovisionar también a las tripulaciones de los
barcos que merodeaban el complejo portuario. Este
es solo el comienzo, de un largo camino para
desentrafar a este poco conocido sector social del
complejo portuario rioplatense.
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Cuadro 1: Gastos totales del Sitio, divididos por categorias y porcentaje de las esferas economicas que dinamizan

% de las esferas econémicas que los
gastos dinamizan
pesos de 8 Americana extra Extra % del total
CATEGORIA reales Local regional americana general
Comestibles 122.010,00 | 25,46 28,35 0,03 53,84
Salarios y gastos de
gestion 67.407,13 | 29,27 0,42 0,05 29,74
Gastos de
campamento 37.202,31 6,31 7,07 3,04 16,42
TOTALES 226.619,44 | 61,04 35,84 3,12 100,00

Fuente: Elaboracién propia a partir de AGN, IX 4-4-2; IX 4-4-3; IX 4-4-4

Para facilitar la presentacion de los datos monetarios se redujeron las cantidades de
pesos-reales-maravedis al sistema decimal a partir de la siguiente formula: n,00 pesos =
[x pesos + (y reales/8) + z maravedis/272)]

Cuadro 2: Gastos de la categoria “Gastos de Campamento” divididos en sub categorias

% de las esferas economicas que
los gastos dinamizan
pesos de 8 | % dentro de la | % del total americana extra
sub categoria reales categoria general | local | extra regional | americana

Materiales y equipamientos
bélicos 14.156,50 38,05 6,25 0,60 4,30 1,35
Oficios 10.297,81 27,68 4,55 4,55 0,00 0,00
Textiles e instrumentos de
corte y confeccion 6.790,00 1825 3,00 0,00 2,43 0,57
Gastos en hospital volante 2.546,00 6,84 1,12 0,29 0,19 0,64
Materiales de iluminacion,
calefaccion y coccion 1.699,13 4,57 0,75 0,65 0,00 0,10
Contenedores ¢ instrumentos
de pasaje 1.327,88 3,57 0,58 0,11 0,10 0,37
Servicios religiosos 225,00 0,61 0,10 0,05 0,05 0,00
Gastos varios 160,00 0,43 0,07 0,06 0,00 0,01
Total Gastos de
campamento 37.202,31 100,00 16,42 6,31 7,07 3,04

Fuente: Elaboracién propia a partir de AGN, IX 4-4-2; IX 4-4-3; IX 4-4-
Para facilitar la presentacion de los datos monetarios se redujeron las cantidades de pesos-reales-
maravedis al sistema decimal a partir de la formula mencionada en el cuadro 1.



Cuadro 3: Proveedores categoria “Gastos de Campamento”, distribuidos por cantidad de bienes no
comestibles provistos y peso econémico de sus provisiones.

% del total Pesos en 8 % dentro | % del total
bienes cantidad de general de reales desus |dela general de
provistos | proveedores | proveedores provisiones categoria | gastos del Sitio

1 37 69,80 13.384,94 3598 5,90

2 8 15,09 3.652,19 9,82 1,61

3 1 1,89 211,00 0,57 0,09

4 1 1,89 189,12 0,50 0,08

6 2 3,77 1.389,69 3,73 0,61

7 1 1,89 424,87 1,14 0,19

8 1 1,89 356,00 0,96 0,16

31 1 1,89 4519,19 12,15 2,00
33 1 1,89 1.487,00 4,00 0,66
Totales 53 100,00 25.614,00 68,85 11,30

Fuente: Elaboraciéon propia a partir de AGN, IX 4-4-2; I1X 4-4-3;1X 4-4-4
Para facilitar la presentacion de los datos monetarios se redujeron las cantidades de pesos-reales-

maravedis al sistema decimal a partir de la formula mencionada en el cuadro 1.

Cuadro 4: Proveedores categoria “Gastos de campamento”, distribuidos por cantidad de servicios
provistos y peso econémico de sus provisiones

% del total Pesos en 8 % dentro | % del total
servicios [cantidad de |general de reales de sus | de la general de
provistos |proveedores |proveedores provisiones categoria |gastos del Sitio

1 63 69,23 5.864,75 15,77 2,59
2 17 18,68 4.257,13 11,44 1,88
3 10 10,99 978,68 2,63 0,43
7 1 1,10 487,75 1,31 0,22
Totales 91 100,00 11.588,31 31,15 5,12

Fuente: Elaboracién propia a partir de AGN, IX 4-4-2; IX 4-4-3; IX 4-4-4

Para facilitar la presentacion de los datos monetarios se redujeron las cantidades de pesos-reales-

maravedis al sistema decimal a partir de la formula mencionada en el cuadro 1.
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(I) El detalle mas pormenorizado de las fuentes utilizadas y su
tratamiento se encuentra en Sandrin, 2008.

(IT) Archivo General de la Nacién Argentina, en adelante
AGN, 1X4-4-2.

(III) AGN, IX 4-4-2.

(IV) Estos recibos individuales se encuentran desordenados
envarios legajos: AGN, [X 4-4-2; X 4-4-3 y X 4-4-4.

(V) Este total surgiéo de la adicion de todas las partidas
contenidas en el Libro de Caja del Proveedor y Tesorero de la
Expedicion a Colonia del Sacramento. La unidad monetaria
en el presente trabajo es pesos de 8 (ocho) reales.

(VI) Se agradece al mencionado autor el haber facilitado estos
datos.

(VIDEstimaciones de la poblacion del complejo portuario
mas cercanas al momento del Sitio a Colonia de Sacrament.
Para Buenos Aires: Ravignani, en Documentos para la
Historia Argentina, Padrones de la Ciudad y Camparia de
Buenos Aires, 1726-1810, t. X, [Padrones] publicacion del
Instituto de Investigaciones Histéricas de la Facultad de
Filosofia y Letras, Universidad de Buenos Aires, Peuser,
1920-1955; estima para la ciudad y su campafia, tomando de
base los datos extraidos del censo del afio 1738. Besio Moreno
1939, las cifras mas proximas a la fecha del Sitio que aporta
son los datos de la poblacion para los afios 1720 y 1744. Para
Montevideo ver: Apolant, 1966, anos 1729 y 1747. Para
Colonia del Sacramento: Jumar, 2002, para los afios 1720 y
1744.

(VIII) La atribucion o no del calificativo “don” o “dofia” se
pudo observar tanto en los escritos del Libro de Caja, como en
el Balance General, como en los innumerables recibos sueltos
que Alquizalete les hacia firmar a cada proveedor por las
diversas entregas de su producto.

(IX) Para un mayor detalle sobre estas proveedoras ver
Sandrin2009°.

(X) Don Bernardo Casafus es uno de los proveedores ajenos al
espacio rioplatense, ¢l es un capitan de Guerra de Corrientes,
que vino al sitio con tropas desde alla y les suministré caballos
parael tercio de los soldados que de esa ciudad venian al Sitio.

(XI) El alférez Francisco Serrano fue censado en 1738, “con
casa propia, con esquina y pulperia en ella y en frente tahona,
un esclavo, y tiene 35 varas el sitio de frente con el fondo
correspondiente”. [Padrones] t. X, pag. 194. También
Francisco Serrano fue proveedor de los navios de registro.
AGN, [X43-1-4leg. 7,exp. 3; 1X43-1-5, leg. 8, exp. 3; X 43-
1-6,leg. 9, exp.2;1X 43-1-10, leg. 13, exp. 2.

(XII) AGN, I1X 4-4-2.
(XIII) AGN, IX 43-1-4,leg. 7, exp. 3.
(XIV) [Padrones] t. X, pag. 293.

(XV)[Padrones]t. X, pag. 239.

(XVI) [Padrones] t. X, pag. 264.

(XVII) En cuanto a Andrés Renier estd clara su
especializacion, ya que la misma fuente brinda los datos se su
oficioy del lugar de residencia.

(XVIII) Para el tema de los proveedores de comestibles ver
Sandrin 2009°.

(XIX) Es muy posible que don Antonio haya sido uno mas de
los proveedores intermediarios, y no un productor
especializado en la produccion y/o elaboraciéon de estos
bienes comestibles, ya que los productos provistos por ¢l eran
comestibles de origen extra americano, bienes que no se
producian en el espacio rioplatense.

(XX) Felipe Garcia, figura censado en el padron de 1744 con
casa propia, con 50 anos, casado con dofia Francisca Flores,
tiene una hija llamada Maria Josefa y un huérfano 1lamado
Juan Antonio Santos de 9 afios. [Padrones] t. X, pag. 451.

(XXT) Para los aprovisionamientos del Sitio a Colonia: AGN,
X 4-4-2; X 4-4-3 y IX 4-4-4. Para los abastecimientos de los
navios de registro: AGN, IX 43-2-4,leg. 17, exp. 3; IX 43-1-6,
leg. 9, exp. 2.

(XXII) AGN, IX 43-2-4, leg. 17, exp. 3; IX 43-1-6, leg. 9,
exp. 2.

(XXIII) Fue censado en 1738 como “natural de espana, con
casa propia donde vive con su muger Ana Diaz, y un hijo”.
[Padrones]t. X, pag. 196.

(XXIV) AGN,1X4-4-3.

(XXV) AGN,IX4-4-4.

(XXVI) AGN,1X4-4-2;1X 4-4-3 y1X4-4-4.
(XXVII)AGN, X 43-1-4,1eg. 7, exp. 3.
(XXVIIT) AGN, IX, 4-4-4.

(XXIX) Este es uno de los tantos pagos realizados por
Alquizalete a de Zevicos, para que éste a su vez pague a un
tercero que brind¢ el servicio, AGN, X 4-4-3.

(XXX) AGN,IX 4-4-4, para el abasto de las tropas del Sitio;
AGN, IX 43-1-5, leg. 8, exp. 3, para la provision de las
tripulaciones de los navios de registro.

(XXXI) [Padrones]t. X, pag.228.

(XXXII)Figura en el padron de 1744 como maestro armero,
natural de Alemania, de 60 afios, viviendo con su mujer dofa
Francisca Rodriguez, dos hijos y un agregado, en un cuarto
alquilado a Pablo Carricaburu, duefio de una de las tantas
lanchas usadas en el sitio. [Padrones] t. X, pag. 344.

(XXXIII) Debido a su cargo/funcion, se puede inferir que de
Zevicos no es un profesional, alguien que trabaja un oficio;
sino que solo se remite a distribuir aquello que otros hacen.
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La conflictividad obrera y el partido radical. Los trabajadores maritimos entre

El inicio de la primera presidencia de
Hipoélito Yrigoyen, fue acompafiado por el
surgimiento de un nuevo escenario politico y social,
caracterizado por la profundizacion de algunas
tendencias preexistentes juntamente con
importantes transformaciones. En este contexto, las
relaciones del mundo del trabajo (organizaciones
obreras, empresarios y Estado) fueron adquiriendo
nuevas connotaciones. En este sentido, y a través
del analisis de las practicas sindicales de los
trabajadores maritimos, aqui nos proponemos
abordar algunos de los aspectos mas relevantes que
asumieron las relaciones laborales entre 1916 y
1930, en un espacio de interaccion permanente
entre los distintos actores sociales involucrados.

El proceso de consolidacion del modelo
agroexportador argentino que comienza hacia
finales del siglo XIX y se extiende durante las tres
presidencias radicales, impacto en el crecimiento
de aquellos sectores econdmicos ligados a la esfera
de los servicios. En este modelo de crecimiento
“hacia fuera”, el puerto constituia un espacio
neuralgico, ya que alli confluia la casi totalidad de
la produccion argentina y las mercaderias que
llegaban del exterior. De esta manera, los
trabajadores maritimos juntamente con los
ferroviarios eran protagonistas claves del buen
funcionamiento de la economia nacional.

Una de las caracteristicas que presentaba el
gremio de trabajadores maritimos era una alta
concentracion de la actividad laboral en la zona
portuaria, situacion que reforzaba los lazos de
solidaridad entre los trabajadores y facilitaba la
organizacion gremial de los mismos. Las tareas del
puerto comprendian, por un lado, las realizadas en
tierra, como la estiba para carga y descarga de
mercaderias. Y por otro, las tareas que se
efectuaban en los buques, las cuales a su vez
abarcaban: las de cubierta, efectuadas por los
marineros, contramaestres, bodegueros, timoneles;
y las de sala de maquinas que involucraban a
foguistas, carboneros, caldereteros, pafioleros,

1916 y 1930
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maquinistas, limpiadores, electricistas,
engrasadores, mecanicos y ayudantes de
maquinistas. Otro sector de los embarcados estaba
constituido por los mozos, cocineros y ayudantes
de cocina. También, y diferenciado del conjunto de
los trabajadores maritimos, se encontraba el
personal jerarquico, constituido por los capitanes,
oficiales de cubierta, jefes de mdaquinas. Por
ultimo, debemos mencionar a los practicos para el
cabotaje, que se especializaban en las maniobras
parala entrada y salida de los buques en los puertos;
y los baqueanos expertos conocedores de las rutas
fluviales y la geografia particular de cada region.
Como se puede advertir, la actividad maritima
estaba compuesta por numerosas especialidades
con distintos grados de calificacion y que a su vez
cada una tenia sus propias asociaciones gremiales.
Jeremy Adelman, en su articulo dedicado al analisis
de los trabajadores maritimos del puerto de Buenos
Aires, destaca como, en el lado oeste de la
desembocadura del Riachuelo, la actividad
portuaria impuls6 el crecimiento del populoso
barrio de La Boca. Lo cual generaba una situacion
de cercania y rapida comunicacion entre el lugar de
trabajo y el habitat de los trabajadores. Pegado al
barrio de La Boca, se fue conformando la barriada
de Barracas (ubicada en la actualidad en el
Municipio de Avellaneda) ligada al desarrollo de
las actividades del Mercado Central de Frutos,
lugar donde se almacenaban las mercaderias que
luego iban al puerto para su exportacion. (Adelman,
1993:73-102)

En cuanto a las instancias organizativas de
este sector del movimiento obrero, los origenes de
la Federacion Obrera Maritima (FOM) se hallan en
la creacion de la Sociedad de Resistencia de
Marineros y Foguistas de la Capital Federal en
1903. Seglin consta en las informaciones brindadas
por el Departamento Nacional del Trabajo (DNT),
luego de los primeros meses de existencia ya
contaba con 800 afiliados (I). Esta Sociedad desde
un comienzo se enrolo en la filas de la Federacion
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Obrera Regional Argentina (FORA), en
donde el movimiento anarquista habia logrado
consolidar su influencia y cooptar los cargos
directivos de la central. La unidad de este sindicato
se vio resquebrajada en varias oportunidades, como
por ejemplo en 1906 cuando una parte importante
de los fogoneros decide separarse y conformar la
Sociedad de Foguistas Maritimos Unidos. De
acuerdo a las expresiones vertidas por algunos
dirigentes de la FOM en 1918, las separaciones y
conflictos en gran parte se debian a desacuerdos
ideologicos que surgian al interior de la agrupacion.
Culpaban a los militantes anarquistas de
producirlos, al privilegiar la difusion de sus ideales
por sobre la constitucion de organizaciones
puramente econdmicas que apuntaran al
mejoramiento de la situacion general de los
trabajadores.

Serd recién en el afio 1910 en que a partir de
una reorganizacion, los marineros y fogoneros
encuentren nuevamente un punto de acuerdo para
fusionarse y dar nacimiento a la FOM. Este
momento coincide con el retraimiento de la
influencia del anarquismo en la mayoria de los
gremios del pais, luego de la gran represion que
sigui6 a la huelga del Centenario. Para esta tarea los
trabajadores maritimos convocaron a Fancisco
Garcia, quien ocupara el cargo de secretario general
del gremio hasta el afio 1930 en que fallece. Garcia,
como trabajador maritimo, habia militado en las
filas del anarquismo, desde 1910 progresivamente
se ird acercando al Sindicalismo Revolucionario y
en consecuencia llevard a la FOM a integrar este
movimiento. Una de las primeras medidas que se
tomo, fue el reemplazo del cuerpo directivo de la
disuelta Sociedad de Resistencia de Marineros y
Foguistas con dirigentes que fueran ciudadanos
argentinos. La decision se justificaba en Ila
necesidad de proteger a los cuadros de conduccion
de la aplicacion de leyes represivas como la de
Residencia (II). Luego se abocaron a la confeccion
de un Estatuto, el cual qued6 terminado en 1917.
Alli claramente puede advertirse el nuevo rumbo
que los trabajadores maritimos iban a adoptar. En la
manifestacion de principios del Estatuto se
estipulaba que la FOM era una organizacion
puramente econdmica “ajena en absoluto a todo
partido politico y sectas de caracter ideoldgico o
religioso”(III) Con esta declaracion dejaban
establecido su rechazo a tendencias como el

anarquismo que sostenian la conveniencia del
embanderamiento ideoldgico de las organizaciones
obreras, pero al mismo tiempo no aceptaban la
injerencia del Socialismo, en tanto no acordaban
con la participaciéon de los trabajadores en el
sistema politico. A su vez, se manifestaban anti-
estatistas, cuestion que por su contenido y
significado los acercaba al Sindicalismo
Revolucionario. Es decir, priorizaban la unidad de
los trabajadores dentro del sindicato, como Unica
forma de combatir contra el Estado y los
detentadores de la propiedad y los medios de
produccion. Pero esta finalidad solo se lograba a
través de una progresiva educacion y consecuente
construccion de la clase trabajadora. Por lo tanto,
acciones que requiriesen en algunas ocasiones
entablar algun tipo de didlogo con el Estado, eran
aceptadas si las mismas implicaban un avance en el
fortalecimiento de la organizacion gremial y en la
toma de conciencia de los trabajadores. De esta
manera el sindicato aparecia como el lugar
privilegiado para la lucha obrera, ya que actuaba
como aglutinador de los esfuerzos individuales y
como instancia educativa de sus componentes.
También, y segun las disposiciones
contenidas en el Estatuto, se concebia a la FOM
como una organizacién con caracteristicas
fuertemente centralistas y conducida por un
Consejo Federal integrado por representantes de
todos los gremios adheridos. Para el sostenimiento
financiero de la Federacion las agrupaciones que la
integraban debian traspasarle el 70% de lo que
recaudaban en concepto de cotizaciones. Se
establecia que el cargo de Secretario General era
remunerado y se le autorizaba a resolver los casos
de urgencia sin previa consulta al Consejo Federal,
responsabilizandose por las decisiones que tomara.

El conflicto maritimo de 1916

Como parte del proceso de reorganizacion'y
consolidacion de la FOM, en noviembre de 1916
estalla una huelga portuaria, en donde los
trabajadores maritimos demandaban la suba de sus
salarios, mejores condiciones de higiene en los
lugares de trabajo, la reduccion de la jornada
laboral a ocho horas, el aumento del nimero de
tripulantes en las embarcaciones y la obligacion de
los armadores de contratar solamente personal
federado. Este conflicto fue el primero que tuvo que



afrontar el gobierno de Yrigoyen, el cual
rapidamente se inclind por la busqueda de una
solucion conciliatoria garantizada por el Estado.

Desde el campo obrero no se presentaron
resistencias ante el ofrecimiento de un arbitraje
estatal. Y mas aun, a través de una declaracion
publica, la FOM manifesté su acuerdo con la
intervencion de las autoridades del Departamento
Nacional del Trabajo, en tanto el gobierno de
Yrigoyen le merecia su confianza para arribar a un
arreglo justo de los problemas de los trabajadores.
Anos mas tarde, Garcia explicaria ésta decision
tomada por la FOM, en funcién de una
determinacion practica que en su momento impidiod
la disoluciéon del bloque compacto que se habia
logrado conformado para resistir las embestidas de
los sectores patronales (I'V).

Distinta fue la reaccion de los empresarios,
ya que se negaron desde un primer momento a
someterse a una mediacion del Estado. Entre los
argumentos esgrimidos se sefialaba que la
aplicacion sistemdtica de una practica como el
arbitraje estatal fomentaria las huelgas y alteraria el
libre juego de la oferta y la demanda. Al mismo
tiempo, los armadores sostenian que esto derivaria
en una intervenciéon continua de los poderes
publicos en cuestiones correspondientes a la esfera
privada.

El sector patronal percibia que el
yrigoyenismo, con su accionar frente a la cuestion
obrera urbana, generaba nuevas circunstancias en
donde se menoscababa sus intereses y en cierta
manera se cuestionaba su autoridad. Con esto
ultimo, los armadores también se referian a las
medidas dispuestas por el gobierno, como la
prohibicion de salida de vapores que no tuvieran su
personal completo y la no entrega de permisos
provisionales a los tripulantes designados para
reemplazar a los huelguistas. De esta manera el
gobierno aparecia con su intervencion como el
elemento principal para hacer efectiva la huelga y
colocar a los trabajadores en igualdad de
condiciones con el sector patronal a la hora de
sentarse a negociar sus demandas.

Otra de las caracteristicas salientes de este
conflicto fue el asiduo contacto y didlogo que los
dirigentes de la FOM mantuvieron con el
presidente Yrigoyen durante el desarrollo de la
huelga; practica que se repetira a lo largo de toda la
presidencia radical. A esto se sumé la

predisposicion del gobierno a acceder a los pedidos
de los huelguistas, como el retiro de las fuerzas de
seguridad de la zona del puerto para que los
trabajadores pudieran realizar su propaganda.
Luego de veinte dias de huelga y en un marco donde
se fortalecia la posicion de los huelguistas, las
empresas decidieron aceptar la intervencion del
poder ejecutivo y aceptar el arbitraje. En
contrapartida los armadores solicitaron el estudio
de medidas para eliminar impuestos en el
transporte fluvial (V).

En el laudo firmado por las partes en
conflicto, los armadores accedian a la mayoria de
las demandas pedidas originariamente por los
trabajadores, pero no aceptaban la disposicion que
establecia la obligaciéon de contratar solo a
trabajadores afiliados a la FOM. No obstante, todo
indicaba que se estaba arribando a una solucion del
conflicto, cuando la empresa Mihanovich
comunic6 que no estaba en condiciones de dar
cumplimiento al acuerdo arbitral y
fundamentalmente que se reservaba el derecho de
reincorporar a los huelguistas. Como consecuencia
la FOM reanud6 la medida de fuerza, y como
respuesta recibieron la declaracion de un lock-out
patronal que implico el amarre de todos los buques.
Esta medida se justificaba segun los armadores, en
que necesitaban defenderse de un gobierno que en
todo momento se habia puesto del lado de los
trabajadores (VI).

El impacto negativo que el prolongado
conflicto maritimo tenia sobre la economia del
pais, llevo a que distintas entidades, como la Bolsa
de Comercio y la Sociedad Rural, presionaran para
que se llegara a un acuerdo definitivo. En abril de
1917 los armadores y la FOM firmaron un nuevo
arreglo que establecia entre sus bases la
reincorporacion de todo el personal cesanteado a
causa de la huelga y el reconocimiento de la FOM
como Unico representante de los intereses de los
obreros maritimos. Este triunfo de la FOM puso fin
al proceso de reorganizacion que el gremio habia
iniciado en 1910. Fortalecida por los positivos
resultados que habia obtenido logro, en esta etapa,
incorporar nuevos sindicatos: el de patrones,
conductores, contramaestres y ayudantes. A su vez,
le posibilito la constitucion de secciones en otros
puntos del pais como Bahia Blanca, Campana,
Zarate, San Fernando, Rosario, Santa Fe,
Concordia, Concepcidn del Uruguay y Posadas.
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También recibi6 la adhesion de la Union Naval de
Maquinistas y Oficiales de la Marina Mercante. Si
bien estos Gltimos gremios se habian organizado en
forma auténoma, suscribieron un compromiso de
solidaridad conla FOM (VII).

Para el ano 1918, y de acuerdo a las
estimaciones del DNT, la FOM habia duplicado sus
afiliados (12.336) y desarrollado su estructura
sindical nacionalmente:

Secciones de la Capital Federal

Seccion Marineros..........ccceecveeveennen. 5.000 afiliados
Seccion Foguistas.........cceveeeeereennenne. 1.500 "
Seccion Patrones, Contramaestres,

Conductores y Ayudantes................1.600 "
Mo0z08 y COCINETOS.......coeruerrereenrennene. 1.000 "
Total.....oviiicieieeeee e 9.100 «
Secciones del Litoral

Seccion Campanay Zarate................. 300 afiliados
Seccion San Fernando........................ 350 "
Seccion SantaFe.........ccooeevveveennnne. 300 "
Seccion Rosario de SantaFe...........450 "

Seccion Concepcion del Uruguay......400

Seccion Concordia..........ccevereeneenee. 250 "
Seccion Corrientes........ccveeeveeeveennenn. 600 "
Seccion Barranqueras (Chaco).......... 150 "
Seccion Posadas (Misiones).............. 436
Total..ooeeeeieeee e 3236 "(VII)

La federacion maritima se consolida

Los nuevos canales de comunicacion
abiertos por el yrigoyenismo hacia algunos
sectores del movimiento obrero organizado habian
sido aprovechados por los dirigentes de la FOM en
funcidn de lograr el fortalecimiento del gremio. De
esta manera, se establecia una especie de pacto
“tacito”, en donde ambos se beneficiaban. Para el
gobierno, esto implicaba tener una instancia de
didlogo con uno los sectores obreros mas
importantes del pais. Y para la FOM, el
fortalecimiento de su posiciéon frente a los
empresarios. Este “acercamiento” entre el
yrigoyenismo y el Sindicalismo Revolucionario, -
tendencia en la cual estaban encolumnados los
maritimos-, creemos, se vio reforzado por
cuestiones inherentes a sus construcciones
politico-ideologicas. En lo que respecta a la
corriente “Sindicalista” argentina de inspiracion
soreliana, en su ideario se planteaba, que la lucha
revolucionaria debia darse en el terreno del mundo

del trabajo y por laaccion de clase y no en el terreno
politico a través del accionar de los partidos.
Concebian al sindicato como un O&rgano
revolucionario de clase, el cual a través de su accion
y en forma gradual debia ir limitando el poder de
los patrones en los lugares de trabajo. De esta
manera, y como objetivo final, el movimiento
obrero organizado se encaminaba hacia la
definitiva supresion del régimen patronal. En la
concepcion del “Sindicalismo” la idea de
revolucion aparece asociada al cambio progresivo,
diferente al estallido revolucionario sostenido por
el movimiento anarquista. En este punto, la clase
trabajadora asume la direccion y la organizacion en
el &mbito del trabajo. Para el Sindicalismo, la lucha
en el terreno economico es la que provoca la
progresiva desaparicion del Estado, en tanto este
queda vaciado del contenido que le asigna la
sociedad capitalista: “haciendo innecesaria ya la
funcion del Estado, que debe su existencia a los
conflictos producidos entre las categorias
economicas antitéticas... "(Arraga, 1913: 10). A
diferencia de los socialistas, el Sindicalismo
Revolucionario argentino sostenia que, en cuanto a
la finalidad politica de los Sindicatos, era un error
entender la lucha revolucionaria de los proletarios
como un proceso que debe conducir hacia la
ocupacién de las posiciones burguesas en la esfera
publica. Al contrario, la lucha debe tener por
objetivo quitarle a los organismos politicos su
contenido burgués y reemplazarlo por los
principios que rigen la vida de la clase trabajadora.
Es decir, planteaban la necesidad de procurar la
construccion de “organismos politicos proletarios”
(Sorel: 39). Al centrar la lucha en el plano de lo
economico, el “Sindicalismo” no constituia un
rival politico para el radicalismo. A su vez, la
competencia con el partido Socialista, aunque en
planos diferentes, provocaba, en algun punto, la
conjunciéon de intereses de radicales vy
“Sindicalistas”. Otra instancia que aparece como
un espacio de contacto, tiene que ver con el rol que
cada movimiento le asignaba a la actividad
parlamentaria. En lo que respecta al
“Sindicalismo” el antiparlamentarismo se
enmarcaba en su concepcion antipoliticista. Y en el
caso del radicalismo, la concepcion plesbicitaria
del poder politico que subyacia en el accionar del
gjecutivo, tenia como consecuencia inmediata
menoscabar el rol del parlamento como mediador
y articulador de las relaciones entre la sociedad
civily el Estado. (Mustapic, 1984).



De esta manera, y como sefiala Waldo Ansaldi, la
concepcidn yirigoyenista de un poder ejecutivo que
por la fuerza del voto es el unico depositario de la
soberania popular, reducia al Poder Legislativo a
una mera funcion técnica (Ansaldi, 2000).

Los limites de este “pacto tacito” entre el
yrigoyenismo y el Sindicalismo aparecian, cuando
los reclamos obreros buscaban transformar las
relaciones laborales, eliminando el poder patronal y
asumiendo los trabajadores la direccion de los
medios de produccion. En este sentido, a mediados
de 1918 los maritimos decidieron emprender otra
medida de fuerza. Lo llamativo de éste conflicto
estuvo dado en que, entre las reivindicaciones
solicitadas por el gremio, se incluia un pedido de
participacion junto con los organismos oficiales, de
la seleccion del personal para la formacion de las
tripulaciones. Ademas, la FOM proponia un nuevo
reglamento maritimo que le permitiera ejercer un
control sobre el proceso de trabajo y las normas
disciplinarias para los tripulantes. A esto se
agregaba un pedido de reconocimiento del derecho
al "boycott", como instrumento de lucha. Con estos
planteos, la FOM buscaba controlar en forma
directa el trafico fluvial y maritimo del pais, y
quitarle poder decision y autoridad a los capitanes
y ala oficialidad (IX).

Inmediatamente, como en 1916, el gobierno
ofrecié su mediacion, a través del Departamento
Nacional del Trabajo. El objetivo del yrigoyenismo
era darle una pronta solucién al conflicto,
valiéndose de que el gremio maritimo ya habia
mostrado cierta receptividad a su politica laboral.
Pero, nuevamente seran los armadores quienes no
acepten la intervencion del gobierno, ya que no le
veian razon de ser, en tanto la exigencia de la FOM
la consideraban fuera de toda discusion e
innegociable. En el medio de éste conflicto
estallaron los sucesos de la Semana Tragica,
produciéndose un impasse en la huelga maritima.

A fines de enero de 1919 se reanudo la
huelgay, el gobierno comenzo6 a presionar al Centro
de Cabotaje Nacional para que llegara a un acuerdo
con la FOM que diera por terminado el paro. La
fuerte radicalizacion de los conflictos obreros que
se habia producido en ese afio, obligaba al gobierno
a priorizar el restablecimiento de la paz social. En
primer lugar, se produjo un acuerdo previo entre el
gobierno y los empresarios maritimos. Alli, los
armadores se comprometieron a buscar una
solucién, pero como condicion ellos imponian

cuatro clausulas que debian ser aceptadas por los
trabajadores para luego sentarse a discutir sobre un
aumento de salarios. Entre las exigencias del sector
patronal estaba la exclusion del reglamento de
disciplina como parte de la negociacion. También
sefialaban que los Unicos con atribuciones para
nombrar el personal eran los patrones o en su
defecto los capitanes. Ademas, una de las clausulas
en forma velada trataba el tema del boycott,
planteando que las tripulaciones no tenian derecho
a negarse a embarcar o desembarcar cargas
cualquiera fuese su destino.

A los pocos dias, los armadores hicieron
publicas sus imposiciones y dieron por sentado que
la FOM las habia aceptado. Esto provocd una
situacion confusa, en donde quedaba involucrada la
dirigencia maritima en un acuerdo con el gobierno
sobre el cual no habian sido notificados los
trabajadores. Evidentemente se habian producido
encuentros entre la conduccion de la FOM vy el
poder ejecutivo para el andlisis de las cldusulas
propuestas por los armadores, pero no quedaba
claro si los dirigentes obreros las aceptaron o no.
Mediante un comunicado la Federacion senalaba
que no habian claudicado sobre las justas demandas
que planted6 el gremio desde el inicio del conflicto.
Y aclaraban que ellos no se resistian a la autoridad
de los capitanes, como seleccionadores del
personal necesario, so6lo reclamaban que los
contratados pertenecieran a la FOM. Con estas
declaraciones, la Federacion intentaba
descomprimir el conflicto, ya que percibian cierto
descontento en la oficialidad y la posibilidad de que
este sector rompiera su alianza con la FOM. Por
ultimo, sefialaban que en ninglin momento se
habian comprometido a dejar de lado ante los
empresarios el tema del boycott (X).

Los armadores decidieron llevar adelante
un /lock-out portuario hasta tanto los trabajadores
maritimos abandonaran la practica de boycottear a
determinadas firmas y el gobierno les asegurara la
libertad de elegir a sus trabajadores, reclutandolos
donde ellos les pareciera mas conveniente. Al
mismo tiempo el Centro de Cabotaje emprendid
una campana de desautorizacion hacia la
conduccion de la FOM, acusandolos de manejos
poco transparentes en su accionar. Y mas aun,
denunciaban las maniobras realizadas por los
dirigentes maritimos al aceptar las cuatro clausulas,
y exigir a los representantes del gobierno para que
no publicaran el punto que se referia a la renuncia
del boycott.



Los puertos y su gente: pasado, presente y porvenir

Nuevamente, el poder Ejecutivo intentd
intervenir en el conflicto maritimo, ofreciendo al
Centro de Cabotaje su mediacion. Los armadores
no aceptaron esta proposicion del gobierno e
inmediatamente publicaron una declaracién con el
objeto de aclarar a la opinion publica los
fundamentos de su decision indeclinable: "...a) La
divergencia estd hoy reducida a una cuestion de
principio que por su propia naturaleza no es
susceptible de ser resuelta por arbitraje. b) Se
trataria en realidad de someter a la decision de
arbitros el acatamiento y respeto que se debe a las
leyes de la republica y esto no es posible. El poder
Ejecutivo ha resuelto por decreto del 21 de marzo
de 1918 que el servicio de transporte fluvial es un
servicio publico equiparado al de los FFCC... el
poder Ejecutivo prohibid, bajo amenaza de las mas
severas medidas, que una empresa de transporte
fluvial se negase a recibir cargas de determinadas
firmas que estaban en la 'lista negra'. Luego, pues,
si por nuestras leyes no se puede tolerar que un
transportador rehuse cargas de determinadas
personas, quiere decir que es ilegal y punible el
'boycott' de algunos cargadores que los obreros
pretenden ejercitar. Como se podria entonces,
someter a arbitraje si los obreros maritimos pueden
boycottear... si tal proceder constituye delito
previsto y penado por el articulo 990 del codigo
penall] ¢) Los dirigentes obreros que mantienen el
pretendido derecho de 'boycott' representan una
parte infima del personal obrero del puerto; y el
grupo minimo que ellos dirigen carece de
personeria juridica y de toda organizacion regular
que permita hacer efectivas las responsabilidades
emergentes del laudo..."(XI).

Por su parte, la FOM también rechazé la
invitacion del Poder Ejecutivo a la mesa de
negociaciones, en tanto consideraban que ellos no
se encontraban en huelga, sino que la paralizacion
del puerto era impuesta por los armadores. Ademas
sefialaban que el Ginico punto de discusion con los
armadores se referia a la practica del boycott,
cuestion que ellos no estaban dispuestos a
renunciar por considerarlo un derecho inalienable:
"...no aplican también los sefores de la Asociacion
Nacional del Trabajo el 'boycott' a todos aquellos
armadores que considerando justiciera la
reclamacion de la FOM aceptaron el pliego de
condiciones(...Por eso sostenemos que el mismo
derecho que los capitalistas pretenden tener para

seleccionar el personal, lo debemos tener los
trabajadores maritimos cuando no deseamos
trabajar con obreros que no pertenezcan a nuestra
organizacion. La Federacion Obrera Maritima -
dice la ANT- no tiene personeria juridica. Y
nosotros agregamos: no la ha solicitado tampoco. Y
la fuerza que emana del poder organico que ella
representa no le da acaso la personeria que los
sefiores capitalistas pretenden
desconocerlel.."(XII).

Parecia que los armadores habian
encontrado la oportunidad de quebrar a la FOM y
reemplazarla por la Asociaciéon Nacional del
Trabajo (ANT). Esta ultima era una entidad
patronal creada con el fin de reclutar trabajadores
que reemplacen a los huelguistas. Esta Asociacion
en 1918 obtuvo su personeria juridica y se
transformard en un instrumento de hostigamiento
permanente hacia los gremios. A través de la ANT,
los empresarios se habian unido en defensa de sus
intereses frente a un gobierno que veian solo
preocupado por las demandas de los trabajadores.

Después de dos meses de huelga, el
conflicto termin6 con un decreto del poder
ejecutivo oficializando el servicio. También se
establecia que los armadores serian los encargados
de designar la oficialidad de los buques y que los
capitanes a su vez nombrarian al personal. Pero no
se incluia ninguna disposicion que le asegurara a
los armadores la absoluta libertad para elegir sus
trabajadores, ni se tocaba el tema del boycott
obrero.

A pesar de la intransigencia mantenida por
los armadores y la colaboracion en todo momento
de la Asociacion Nacional del Trabajo no habian
logrado desarticular a la consolidada FOM. En
mayo de 1919, la ANT dio un comunicado en donde
se advertia que las constantes perturbaciones a las
que estaban expuestos los patrones no podian
seguir indefinidamente, ya que se estaba alterando
seriamente el funcionamiento econdémico del pais.
Y se planteaba que debia ponerse un limite a las
pretensiones de las organizaciones obreras, porque:
"...Hay principios a los cuales el comercio y la
industria no pueden renunciar. La pretension del
delegado, intentando intervenir hasta en el manejo
del negocio, no tiene otra razén de ser que la de
mantener latente entre el personal la discordia y la
hostilidad, desconociendo la autoridad del
patron...No es posible tampoco reconocer las



sociedades de resistencia, no por ser sociedades
obreras, sino por el contrario, porque estan
manejadas por los que no lo son, y viven y abusan
de las fatigas de los que verdaderamente trabajan,
convirtiendo al sindicato que deberia ser un
instrumento de sana accién y de concordia, en
instrumento de explotacién, de lucha y de
division..."(XIII) Y en una carta que la Asociacion
Nacional del Trabajo envio al parlamento, culpaba
directamente al gobierno de esta situacion, por su
"tolerancia culpable, mas aun complicidad del
poder ejecutivo con los agitadores obreros...”(XIV)

A través de la intervencion del gobierno, la
FOM logro6 salir de este conflicto casi intacta. Se
habia asegurado el reconocimiento de hecho como
unica representante de los intereses de los
trabajadores maritimos ante el Estado y los
empresarios. Y con la confirmacion de la alianza
con la Sociedad de Capitanes y Oficiales
continuaba teniendo una injerencia indirecta en la
contratacion de lamano de obra.

LaFOMYy el gobierno de Alvear

Esta situacion de la FOM se fue
modificando a partir de 1924, por las inesperadas
derivaciones que tuvo una protesta suscitada contra
la sancion de la ley de jubilaciones que incorporaba
al sistema a los trabajadores de la industria, el
comercio y las artes graficas. En efecto, la
participacion del gremio maritimo en la
movilizacion organizada por la Unidon Sindical
Argentina (USA) -ex FORA Sindicalista- con el
objetivo de evitar la implementacion del sistema
jubilatorio, provoco profundos desacuerdos con la
sociedad de capitanes y oficiales. Estos ultimos no
se plegaron al paro decretado por la USA, ya que
estaban a favor de la ley de jubilaciones. Y fueron
los encargados de reemplazar a los huelguistas de la
FOM con personal "libre”, quebrando el pacto de
solidaridad que mantenian con los maritimos. La
actitud asumida por la oficialidad, rapidamente fue
aprovechada por los armadores, quienes se
montaron sobre esta fisura para tratar de debilitar a
laFOM (XV).

Tiempo después la misma agrupacién de
capitanes y oficiales al ser entrevistados por la
comision parlamentaria de legislacion laboral,
comentaban que: "...Los patrones quisieron que la
federacion hiciera una accion de fuerza para
derogar la ley, y quisieron valerse de los oficiales;

por medio de la federacion pretendian tumbar la ley
y por los oficiales tumbar a la federacion..." (X VI)

Luego de estos sucesos, la dirigencia de la
FOM se esforzard en recomponer sus relaciones
con la oficialidad. Ambos gremios firmaron un
nuevo acuerdo, en donde se establecia un
compromiso a no navegar con personal que no
perteneciera a alguno de los dos gremios, ni
permitir que los armadores reemplazaran a los
trabajadores federados. Con esto nuevamente la
FOM recuperaba su poder de presion sobre el sector
patronal.

En la reunién con los armadores, la FOM y
la oficialidad presentaron un pliego de condiciones.
En ¢l se exigia, en primer lugar, el despido de todo el
personal que no reunia las condiciones impuestas
por la reglamentacion maritima, haciendo
referencia a la eliminacion del personal “libre”
contratado durante la huelga. En segundo lugar, se
agregaba que la tripulacion, sin excepcidn, seria
contratada por los capitanes. Y la ultima clausula
del pliego proponia solicitar al poder ejecutivo la
formacion de un tribunal arbitral compuesto por
patrones y obreros y un representante del gobierno
en calidad de contralor y garante de los acuerdos.
Los empresarios no aceptaron el pliego, y como
consecuencia estallo una nueva huelga general del
gremio.

Para quebrar el movimiento de fuerza, los
patrones continuaron contratando trabajadores
"libres", con la autorizacion de la prefectura
maritima. Estos hechos llevaron a que la FOM
tratara de entrevistarse con el presidente Alvear
para pedirle que anulara los permisos precarios de
embarque de personal que estaba concediendo la
prefectura. Con esta actitud los maritimos buscaban
recrear el espacio de didlogo y negociacion con el
Estado que habian construido durante la primera
presidencia de Yrigoyen. Alvear accedio al pedido
de los maritimos y como contrapartida éstos
parcializaron el conflicto a las empresas que no
habian desembarcado en su totalidad a los
trabajadores "libres" o no federados (X VII).

Pero la unidad con los oficiales no fue
duradera y bajo la presion de los empresarios, en
julio de 1924 estos rompen otra vez el pacto,
poniendo como pretexto los continuos actos de
indisciplina que se producian a bordo. En el
periodico La Nacion, se publico una nota de la Liga
Naval Argentina, en donde se le solicitaba al poder
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ejecutivo que en esta oportunidad no asumiera la
misma actitud que en la huelga maritima del mes de
mayo, ya que con las medidas que habia tomado
solo se colocaba como defensor de los intereses de
los trabajadores. Ademas, expresaban que ésta, que
habia sido una de las practicas mas utilizadas por el
gobierno radical anterior, especialmente con el
gremio maritimo, provocando tantos trastornos al
pais, ellos confiaban en que no volviera a
reeditarse. También la nota sefialaba que la causa de
este conflicto se reducia a las diferencias existentes
entre los capitanes y los trabajadores afiliados a la
federacion maritima y lo definian al problema de la
siguiente manera: "..[la FOM] que impide la
libertad de trabajo porque se cree amparada por el
gobierno por 'razones electorales' y los capitanes
que por su mandato del cédigo de comercio tienen
el derecho de reclutar sus tripulaciones..."(XVIII)
El argumento de la libertad de trabajo, sera
utilizado para menoscabar las posiciones de fuerza
que laFOM habia conquistado.

El conflicto maritimo encontr6 eco en la
Cémara de Diputados, a través de una interpelacion
que se le realizé al Ministro de Marina, Domeneq
Garcia, a pedido del diputado socialista Muzzio.
Alli, el ministro sostenia que la funcién cumplida
por su ministerio habia sido asegurar la libertad de
trabajo en los puertos durante el desarrollo del
conflicto. Segin lo manifestado por el ministro, en
todo momento ¢l habia procurado que las partes
llegaran a un acuerdo conciliatorio. No obstante era
su obligacidon arbitrar los medios necesarios para
que no se impidiera el trabajo en los puertos: "...No
se reemplaza. Lo Unico que se hace es organizar el
trabajo. Que trabaje el que quiera y el que no quiera
que no trabaje: al gobierno no le importa, porque no
es amigo ni enemigo de nadie..."(XIX). Encambio
para los socialistas lo que el gobierno habia hecho
en nombre de la libertad de trabajo, era afectar
directamente el derecho de organizacion y de
huelga que tienen los trabajadores del pais. El
socialismo planteaba que la intervencion estatal se
habia caracterizado por ponerse del lado de una de
las partes, los armadores, favoreciendo Ila
contratacion de trabajadores no federados: "...Deje
el sefior ministro, deje el poder ejecutivo que este
conflicto se resuelva entre las dos partes en lucha;
desempetie la prefectura general de puertos su
simple funcion de policia, como lo proponemos,

vigile el cumplimiento de las ordenanzas y de las
leyes de navegacion.....”(XX)

El turno de exposicion del radicalismo llego
con el diputado Saccone, quien expreso la cuestion
dentro de los siguientes términos: "...Creo que éste
es un problema social; no es un problema maritimo,
ni de gobierno, ni es una incidencia funcional de la
prefectura..."(XXI). Para Saccone lo que estaba en
el fondo del problema era qué se entendia por
intervencion del Estado en los conflictos sociales:
"...la verdadera tendencia es hacer del Estado un
poder superior a todos los conflictos para que, en
ultimo caso, establecida por ejemplo la resolucion
arbitral, intervenga para hacerla cumplir, no en la
forma enojosa de protector de los derechos
capitalistas, sino como entidad ecuédnime,
prescindente, ejecutora de lo que resuelvan las
propias partes en lucha..."(XXII). En este debate
parlamentario, se advierte que una parte importante
de las fuerzas politicas del pais acordaban con la
necesidad de otorgarle al Estado una funcién mas
intervencionista en la cuestion obrera. No obstante,
no existia uniformidad de opinidén cuando se trataba
de precisar los limites de esa intervencion estatal,
en los marcos del respeto al sistema liberal
imperante.

Imposibilitada la FOM de destrabar en lo
inmediato la situacién que motivé el alejamiento
del gremio de oficiales, sumado al retraimiento de
la actitud gubernamental en el conflicto, decidio
convocar a una asamblea para consensuar los pasos
a seguir. Alli se definieron dos posturas: una que
presionaba para la declaracion de una huelga
general. Y otra, impulsada por el secretario general,
Garcia, que proponia mantener la huelga s6lo en las
empresas que tomaban personal no federado. La
postura de Garcia apuntaba a evitar el desgaste de la
organizacion y a ganar tiempo para replantear las
tacticas de lucha. Al mismo tiempo, con esta actitud
Garcia trataba de evitar un corte en los canales de
comunicacion con el gobierno. La primera de las
posturas fue la triunfante y en consecuencia se
produjo el alejamiento de Francisco Garcia de la
FOM.

Después de dos meses de paro, los
trabajadores maritimos no habian conseguido
evitar ser reemplazados por trabajadores no
federados. Con el apoyo de los capitanes y
oficiales, los armadores movian los buques con



obreros “libres”. Finalmente, a través de las
gestiones realizadas por la Confraternidad
Ferroviaria ante el poder ejecutivo se llegd a una
solucion, en condiciones bastantes desventajosas
para la FOM. El acuerdo establecia que no se
tomarian represalias contra los huelguistas, pero se
los incorporaria al trabajo a medida que se
produjeran vacantes. También se establecia que los
trabajadores serian elegidos "libremente" por los
capitanes o los armadores. Segun los delegados de
la Confraternidad Ferroviaria, su intervencion
habia impedido la desaparicién de la federacion
maritima. Tiempo después, el periddico Bandera
Proletaria, 6rgano de la FORA, criticaba el accionar
de la Union Ferroviaria, publicando un articulo con
el siguiente titulo: "Los triunfos que se asigna la
Union Ferroviaria aumentan el dolor del
proletariado”(XXIII)

Entre 1925 y 1928 un sector de los
militantes de la FOM, juntamente con Francisco
Garcia se dedicaron a la reconstruccion del gremio.
Para esto se abocaron a intentar reeditar los pactos
de solidaridad con la sociedad de capitanes y
oficiales. En 1925 aceptaron la aplicacion de la ley
de jubilaciones 11.289, que tantos costos le habia
traido el oponerse. A su vez, los esfuerzos de
reorganizacion apuntaban a generar una agrupacion
gremial al estilo de la que tenian los ferroviarios. En
este sentido, se proponian conformar una
conduccion centralizada que aglutine en su interior
a los distintos oficios implicados en el proceso del
trabajo maritimo. La nota distintiva de esta
reorganizacion era que se pensaba una conduccion
con amplias facultades para recurrir a los poderes
publicos en pos de asegurar la consecucion de los
intereses de los trabajadores. Y a la vez se dejaba
abierta la posibilidad de legitimar la negociacion y
el didlogo con el Estado como formas aptas de
revolver conflictos. Otra de las cuestiones que se
proponian, era proyectar un programa de asistencia
social y cultural que brindara servicios a los
afiliados. Con esto ultimo, se pretendia que la
federacion no solo incidiera en la vida de los
trabajadores durante los conflictos, sino, también
en sus problematicas cotidianas. Sobre estas bases,
la FOM, en parte, logrd ser reorganizada alrededor
del afio 1928, pero ya no pudo recuperar su
protagonismo anterior. En la década del treinta el
contexto social, politico y econdomico del pais habia
cambiado y como sefiala Romero (Romero, 1996:

60) los ferroviarios van a constituir la expresion de
lanueva forma de sindicalismo que ird surgiendo en
el pais.
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Conflictividad obrera en el terreno de la justicia laboral. La experiencia de

Palabras preliminares

En un primer momento muchos
contemporaneos y otros tantos cientificos sociales
pensaron en clave “rupturista-pesimista” la
emergencia del movimiento peronista y sus diez
anos de gobierno (Germani, 1974; Luna, 1975;
Spinelli, 1998). Identificado como un régimen
totalitario, mas o menos alejado del fascismo
europeo, orquestado integramente por su Unico
lider, el gran prestidigitador Peron. Esta vision en
su version mas extrema y caricaturesca consideraba
que todo lo que sucedia estaba atado en forma
directa a la voluntad de Perén: el estado y sus
agencias, el gobierno, el partido, el movimiento
obrero. La regimentacion absoluta de los propios y
la opresion total a los contrarios. En cierta forma y
extremando esta logica, lo sucedido en aquella
época, podia en gran parte ser explicado por la
desviada psicologia del lider. Aunque muchas de
estas tesis con posterioridad fueron rechazadas por
el campo académico, otras fueron matizadas y
sofisticadas (Germani, 1973; Di Tella, 2003).
También surgieron interpretaciones alternativas y
en clave continuista, en las cuales el rol del lider no
era tan central (Murmis y Portantiero, 1970; del
Campo, 1983; Torre, 1990; Horowitz, 2004). Esta
ultima version fue la que termind por ganar
preponderancia en el campo de las ciencias
sociales. Recientemente, algunos historiadores
estan ensayando una revision de la interpretacion
continuista y proponiendo una nueva mirada en
clave rupturista (Acha y Quiroga, 2009). A lo largo
de la trayectoria que hemos dibujado, que no tiene
pretensiones de exhaustividad, tanto desde la
interpretacion continuista como desde la rupturista,
maduraron investigaciones que mostraron un
panorama mucho mds complejo y heterogéneo
sobre el primer peronismo: los trabajadores
peronistas y antiperonistas no se conformaban con
el bienestar obtenido e iban en busqueda de mas,
por medio de huelgas y otras medidas de protesta
(Contreras, 2007); el partido peronista no solo
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existia sino que tenia vida interna y con
participacion democratica; los gobiernos
peronistas provinciales entraban en friccion con el
gobierno de Perén (Aelo, 2004 y 2007; Quiroga,
2006); todos los grupos sociales estaban activados,
participando activa y masivamente en la arena
politica (Acha, 2004; Quiroga, 2005). Algunos de
estos trabajos advierten que aquella ebullicion
social pretendid ser politicamente encauzada por la
dirigencia peronista y antiperonista y que ni unas ni
otras lo lograron satisfactoriamente, aunque una
menos que la otra.

En este capitulo nos proponemos
reconstruir y a la vez ilustrar algunos aspectos de la
movilizacion beligerante de uno de aquellos
numerosos y divergentes grupos, el de las
obreras/os del pescado, en un contexto de
hegemonia peronista en la sociedad en general, y en
las clases subalternas en particular (I). Nos interesa
rastrear las 'formas' y 'contenidos' de las luchas de
aquellas obreras/os del pescado, trascendiendo los
habituales estrechamientos de la mirada analitica
(tanto socioldgica como historiografica), centrados
exclusivamente en los movimientos huelguisticos.
En este sentido, las sentencias de los Tribunales del
Trabajo se transforman en un repositorio
sustancioso para investigadorxs preocupados por
estas 'otras' formas de lucha y resistencia obrera
que, junto a la 'tradicional' fuente periodistica, nos
permitieron acercarnos a los procesos de
conflictividad 'encubiertos', para tomar el término
de Robin Cohen (Cohen, 2001). Pensamos que este
ejercicio analitico de reconstruccidon
historiografica de las acciones contenciosas de las
obreras/os del pescado en los juicios laborales nos
permite observar algunos elementos del propio
proceso de “formacion de clases”, tanto material
como simbodlicamente. A su vez, esta formacion de
clases, siempre inconclusa, que se va desarrollando
en el propio proceso de la 'lucha de clases', también
nos deja percibir los puntos de encuentros y
desencuentros que en las dimensiones sociales,
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econdmicas, politicas, culturales e identitarias
mantuvo esta comunidad obrera a su 'interior' y en
surelacion con los grupos dirigentes y gobernantes,
con los grupos de las clases dominantes y
explotadoras, con el conjunto social. El peronismo,
en tanto configuracion hegemonica, no fue sélo un
proyecto, entre otros, de las clases dominantes,
también fue un proyecto (o varios) de las clases
subalternas, y lo que comunmente llamamos
'Hegemonia Peronista' es la configuracion
articulatoria de los horizontes de expectativas y
practicas socio-materiales de las clases y grupos en
pugna, con sus consecuencias deseadas y no
deseadas. Aqui repararemos en algunas de estas
tensiones desde la perspectiva obrera con el fin de
rescatar, al decir de E. P. Thompson no sin ironia,
“las vias muertas, las causas perdidas y los propios
perdedores (...), de la enorme prepotencia de la
posteridad” (Thompson, 1989: 17) y también de las
practicas historiograficas elitistas despreocupadas
por Ixs condenadxs de/por la Historia.

Reclamaciones obreras ante los Tribunales del
Trabajo: entre la protesta colectiva y la accion
individual.

Son escasas y muy recientes las
investigaciones sobre los Tribunales del Trabajo
durante los dos primeros gobiernos de Perén. Lxs
historiadorxs que han cultivado el campo de los
estudios sobre Ixs trabajadorxs, incluyendo a los
miembros de la generacion renovadora de los
ochenta del siglo pasado, no han incursionado lo
suficiente en los repositorios archivisticos
contenedores de millares de sentencias judiciales-
laborales. Hasta donde sabemos, a diferencia de lo
que sucede en el campo de las ciencias sociales en
otros paises del cono sur, tampoco desde
disciplinas como la antropologia o la sociologia se
han desarrollado investigaciones que se ocupen de
esta problematica(Il). Parece que una nueva
generacion de investigadores se ha dado a la tarea
con resultados provisorios relevantes vy
prometedores (Lemmi, 2010; Stagnaro, 2010;
Ruocco,2010; Lemiez, 2011; Juan Manuel Palacio,
2009). En sintonia con estas recientes
investigaciones, en el presente capitulo nos
proponemos realizar un andlisis detallado del
conjunto total de sentencias que los jueces del
Tribunal del Trabajo de la localidad impartieron

para los casos de obreras/os del pescado, en el
contexto del conjunto de sentencias y expedientes
habidos desde su fundacion en la ciudad hasta
1955.

Segin sostuvo J.R. Treanton en su ya
clasico articulo “Los conflictos del trabajo”, el
mejor punto de mira para cualquier analisis social
de los conflictos laborales es la huelga (Treanton,
1971). Esta 'verdad' parece haber calado profundo
en el quehacer investigativo de Ixs historiadorxs
preocupados por Ixs trabajadorxs en Argentina.
Siendo la huelga, tanto para aquellxs que siguieron
preocupadxs por la conflictividad como elemento
vertebrador de lo social como para aquellxs que la
desestimaron y se ocuparon de nuevos aspectos del
“mundo del trabajo”, no el elemento mas
importante sino el Unico, identificando de esta
forma 'conflictividad obrera' con 'actividad
huelguistica'. Nuestra intenciéon no es negar la
capacidad estructuradora de las huelgas en la
configuracion de las clases sociales y las
sociedades burguesas, en este sentido compartimos
las mismas preocupaciones de aquellxs que se
ocuparon y ocupan de la conflictividad social como
constituyente de lo social (Balvé y Balvé, 1991;
Inigo Carrera, 2000; Acha, 2008; entre otrxs).

Sin embargo, consideramos provechoso
ampliar el campo visual a las 'otras formas' de
conflictividad obrera, para complementar asi las
miradas centradas en las huelgas (entendidas como
macro-conflictos masivos, enmarcados en
organizaciones sindicales, iniciados en los
establecimientos fabriles se prolongan a las calles
de los centros urbanos, logran gran repercusion en
los medios masivos de difusion, entre otros
aspectos), con las miradas centradas en los micro-
conflictos, que por lo general implican menores
concentraciones de cuerpos, no estdn enmarcados
en organizaciones propias, se dan en &mbitos poco
visibles (‘ocultos'), logran poca o nula repercusion
mediatica, etc. Pensamos que por sus
consecuencias mediatas e inmediatas, los macro-
conflictos como las huelgas revisten en la
constitucion y explicacion de lo social una
importancia mayor que los micro-conflictos, pero
también consideramos que aquellos son
inexplicables sin la ponderacion de estos ultimos.
Se condicionan mutuamente, sin embargo mientras
los micro-conflictos tienen una existencia
cotidiana, los macro-conflictos se presentan como
irrupciones discontinuas, fluctuantes. De esta
forma los micro-conflictos refieren a lo basal,



constituyen la atmosfera cotidiana en la que se
configuran y reconfiguran los grupos antagdnicos,
son el suelo nutricio de los grandes conflictos
obreros.

Aparte de reforzar la relevancia de la
conflictividad en su dimension micro y cotidiana,
el analisis de las sentencias de los Tribunales del
Trabajo nos permite adentrarnos en los sentidos de
justicia de las clases dominantes y, lo mas
interesante para nuestros fines, de las clases
subalternas. Asimismo, aquel repositorio nos
brinda la posibilidad de contemplar las fortalezas y
las debilidades del entramado estatal, las grietas de
una muralla que a lo lejos parece impenetrable. Nos
concede la posibilidad de ver las tensiones de un
'estado’ moldeado, habitado y disputado por
obreros y patrones. Desde esta perspectiva
pesquisamos, en otros trabajos, las tensiones
obrero-patronales en las reparticiones del
Ministerio de Trabajo y Prevision que ahora
pretendemos complementar con el analisis de las
tensiones en la 'justicia del trabajo' del 'estado
peronista'. Aunque en cierto sentido son tensiones
equivalentes en espacios estatales divergentes, las
tensiones desarrolladas en los Tribunales del
Trabajo presentan algunas peculiaridades a
destacar. Si el estado en su totalidad se caracteriza
por ser un gran dispositivo clasificador, la justicia
estatal se caracteriza por ser un dispositivo de
individuacion (Lagos y Calla, 2007; Chakrabarty,
2008). Mientras el Poder Ejecutivo por intermedio
del Ministerio de Trabajo clasifica-domestica
colectivos (corporaciones gremiales, tanto
sindicales como patronales), el Poder Judicial por
intermedio de los Tribunales del Trabajo clasifica-
domestica individuos (aquel obrero, este patron).

El Tribunal del Trabajo n° 2 de la ciudad de Mar
del Plata (1948-1955)

Enmarcado en la ley n° 5.178, dictada el 6
de noviembre de 1947, el 1° de diciembre de 1948
se radico en Mar del Plata el Tribunal del Trabajo.
La reparticion comenz6 a funcionar en un
departamento ubicado en la calle Jujuy 1651. Al
mes fue trasladado a un local de la escuela n° 5.
Finalmente, comenzo a funcionar en un local de la
Av. Independencia n°® 788, casi Chacabuco. A lo
lardo de los dos gobiernos peronistas se dictaron
leyes que fueron estandarizando el funcionamiento
de dicho organismo. Los primeros tres jueces del
Tribunal del Trabajo n° 2, secretarias 1 y 2, fueron

los doctores Enrique J. Plate, Miguel Angel Bordini
y Ludovico Gulminielli. Los doctores Dionisio A.
Pereyra(Ill) y Norberto S. Albisetti oficiaron como
Asesor de Menores y Agente Fiscal
respectivamente, siendo secretario el doctor José
Antonio Cavallo y escribano Cramer V. Depaoli. El
doctor Albisetti, que fue promovido como Juez del
Trabajo en la ciudad de Junin, fue reemplazado en
el cargo por el Dr. Oscar Garcia Duran. Por su parte,
Enrique J. Plate fue designado para desempefiarse
como diplomatico en el Ministerio de Relaciones
Exteriores, por lo cual fue sustituido en el Tribunal
por José Antonio Cavallo, quien a su vez, tuvo que
ser sustituido por haber sido elegido intendente
municipal en las elecciones de 1954. Ricardo
Antonio Sanchez fue ascendido como Agente
Fiscal en reemplazo de Oscar Garcia Duran, el cual
paso a revestir como juez en lo civil y comercial en
el Tribunal de Dolores. Asimismo, el Dr.
Gulminelli hacia el final del periodo fue trasladado
al departamento Judicial Mar del Plata, quien fue
sustituido por Eduardo Antunez, que a su vez, ya
habia reemplazado a Cavallo en el rol de secretario
del Tribunal(1V).

Estos y otros movimientos de personal
judicial, por un lado, son producto de la dinamica
de una novel institucion que estaba en proceso de
'normalizacion', también reflejada en las sucesivas
leyes referentes a sus atribuciones y
funcionamiento, y, por otro lado, nos estan
sugiriendo altos grados de circulacion en y entre las
agencias estatales.

La cantidad de expedientes y sentencias, en
lineas generales fueron incrementandose en el
transcurso de los meses y afios, siendo 1953 el
momento de mayor intensidad. Las relativamente
pocas causas de los dos primeros afios se explican,
conjeturamos, por lo menos en parte, por la
inexistente habituacion de los y las trabajadoras a
una agencia juridico-estatal, que en el marco de las
relaciones capital-trabajo, se presentaba como “pro
obrera” (Stagnaro, 2010). A medida que obreras y
obreros, empleados y empleadas se fueron
familiarizando con las oficinas de la justicia del
trabajo, el nimero de causas se incremento. A su
vez, el intento gubernamental de inicios de los
cincuenta de encauzar el magma plebeyo por los
cauces de lanegociacion no conflictiva (sin huelgas
ni medidas de fuerza), se vio limitado por el
desborde continuo del caudal plebeyo, que
construyd, en parte, espacios alternativos para
manifestar su descontento y sus criterios de justicia
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social. Algunos de estos espacios, fueron los
Tribunales del Trabajo. Echemos un vistazo al
devenir de las causas en el Tribunal del Trabajo n° 2
(V).

En las dos secretarias del Tribunal del
Trabajo n°2, entre diciembre de 1948 y diciembre
de 1954(VI), hubo un total de 5.153 movimientos
administrativos vinculado a los casos bajo su
jurisdiccion. Que se distribuyeron a lo largo de esos
afos de la siguiente forma:

Movimientos administrativos totales del Tribunal de Trabajo Mar del Plata

e 1230
1100
900
700
527
1949 1950 1951 1952 1953 1954

Al en relacion los expedientes iniciados y
las sentencias dictadas por el Tribunal entre 1949 y
1954 notamos que la silueta de la trayectoria que
dibuja la linea del grafico anterior, sobre la
distribucién anual de los movimientos
administrativos totales, es similar, aunque con
pequefios matices, a las siluetas que presentan las
lineas del cuadro que ensefiamos debajo.

Expedientesy Sentencias

113

De las tres series presentadas(VI) en los dos
graficos precedentes, solo la referente a los
“expedientes iniciados” nos brinda un
acercamiento mas certero a las oscilaciones en el
recurso judicial-laboral por parte de Ixs
trabajadorxs. Si por una parte, los movimientos
totales por afio agregan en su indice acciones como
exhortos y apelaciones de la patronal, por otra, el
numero de sentencias por afio estan desfasadas, ya
que muchas de esas sentencias lo fueron de
expedientes iniciados en afios anteriores. Por otro
lado, mucho de las demandas iniciadas no
terminaron en sentencias sino en
conciliacion(VIII). Si nos detenemos en los
“expedientes iniciados” podemos ver que entre
diciembre de 1948 (incluido en el indice de 1949) y
diciembre de 1951 el promedio de expedientes
iniciados fue de 274 y entre 1952 y 1954 fueron de
454. Este calculo nos permite sostener que las
demandas obreras se masificaron en los Tribunales
a partir de 1952 y se sostuvieron hasta 1954, al
menos. A su vez este incremento de reclamaciones
obreras ante la justicia laboral en el periodo 1952-
1954 se despleg6 en un momento de decrecimiento
en los movimientos huelguisticos, que pudimos
seguir en las paginas de los periodicos locales
(Nieto, 2010).
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292 62 51 122
260 7 64 155
271 134 69 265
427 81 143 337
513 108 173 436
422 103 190 398

La densa y acelerada plebeizacion de la
cotidianeidad politico-estatal generé un
estiramiento tal de aquellas instituciones que estrid
sus tejidos. Un proceso andlogo se produjo en la
trama urbana marplatense. Una confluencia entre el
estriamiento del entramado politico-estatal y
urbano se deja entrever en el 'funcionamiento' del
Tribunal del Trabajo n° 2 de Mar del Plata, a casi
dos anos de su apertura. Testimonio de este
conflictivo proceso dejaron los periddicos locales,
donde se pude leer la incomodidad generada por las
'dimensiones' y la 'localizacion' del Tribunal en
torno al 'nimero' y 'condicion' de Ixs demandantes.
Para aquellos observadores el Tribunal del Trabajo
de la ciudad tenia instalada sus oficinas en “una
casa que estuvo anteriormente destinada a
residencia particular” encargandose de recalcar que
esa caracteristica no era excepcional, sino que mas
bien era la regla, ya que fue lo que sucedi6 también
con “muchas otras reparticiones que funcionan
entre nosotros” (La Capital, 12/10/1950). Aquella
casa era vista como 'disfuncional' para la actividad
cotidiana de la justicia del trabajo. “Las
dependencias son hartamente estrechas e
insuficientes. (...) El exiguo espacio disponible
entorpece, asimismo, el trabajo de profesionales y
empleados” (La Capital, 12/10/1950). Como apunta
el cronista en la nota, el atestamiento de personas
no era producto de la ecuacidn
espacio/funcionarios, aquel rebasamiento fue
producto de la concurrida y persistente presencia de
obreros y obreras que demandaban y acompanaban
a Ixs demandantes en el seguimiento de la causay el
juicio. “La incomodidad aparejada aumenta con el
numero de causas que deben ventilar los
magistrados. Es menester afirmar que hay jornadas
en que la aglomeracion del publico hace mas

sensibles las dificultades en que desenvuelven sus
delicadas labores. (...) Ello origina confusiones y
protestas” (La Capital, 12/10/1950). Asi, la calma
con que era dable actuar “desaparece por el bullicio
promovido por los concurrentes”. Por las
circunstancias descriptas, el cronista consideraba
que de forma urgente el gobierno provincial debia
mejorar las condiciones materiales e
institucionales en el funcionamiento del Tribunal
de la ciudad, ya que, insistia, “en ambientes
reducidos y abarrotados no es posible evacuar con
rapidez y tranquilidad los asuntos” bajo su
jurisdiccion. A aquellas dificultades el cronista
sumod la ubicacion del tribunal, no existian medios
de transporte publico de pasajeros directos hasta el
lugar, las lineas de colectivos mas proxima distaban
numerosas cuadras, por lo cual “las personas que
deben acudir ahi sufran las molestias
consiguientes. Y es sabido que la justicia laboral
interesa particularmente a los trabajadores, en su
mayoria domiciliados en los barrios periféricos”
(La Capital, 12/10/1950). Por lo cual, se consideraba
necesario que las oficinas del Tribunal del Trabajo
n° 2 fuesen trasladadas a la zona céntrica, donde
multiples lineas de colectivos llegan asiduamente.
Lanota finaliza con un nuevo llamado de atencién a
las autoridades provinciales: El sitio distante y el
inadecuado local en que esta radicado el Tribunal del
Trabajo son dos cuestiones que deberan examinar,
separada o conjuntamente, las autoridades
competentes y resolverlas con criterio ajustado a la
importancia de los intereses afectados, que reconocen
origen en cuestiones sociales. (La Capital,12/10/1950)

Las instalaciones del Tribunal del Trabajo
siguieron ubicadas en Independencia y Chacabuco
hasta el golpe de 1955.
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Sentencias referentes a las demandas de las
obreras/os de laindustria pesquera (I1X)

El universo de sentencias registradas en los
libros conservados en el archivo del Tribunal del
Trabajo de Mar del Plata para la industria del
pescado es de 33. Siendo el afio 1954 en el cual se
concentr6 el mayor nimero de sentencias (12).

12
Sentencias referidas a la industria del pescado (MdP)

—g==Sentencias

Tipo de demanda discriminada por resultado de la sentenda

Aceptadas Rechazadas Totales
Demandas Ne Ne Ne
Despido 13 9 22
Enfermedad* 2 5
Salarios 2 2
Vacaciones 0 1 1
Totales 15 17 32

1950 1951 1952 1953 1954 1955

Las obreras/os y empleados en aquellos 33
casos fueron representadas/os por 18 abogados(X),
y los empresarios fueron representados por 11
abogados(XI). En so6lo dos casos se cruzan
abogados del campo de las demandantes al de los
demandados y viceversa(XII). Los montos de lo
reclamado ascendieron a $§ 808.386,91, siendo el
monto de las sentencias favorables de $178.300,5.
Por su parte, los motivos de las reclamaciones
pueden ser agrupadas en cuatro categorias: 1°)
cobro de salarios (2 casos); 2°) cobro vacaciones (1
caso); 3°) indemnizacion por despido (22 casos);
4°) salarios por enfermedad inculpable (8 casos).
Las tres demandas de las dos primeras categorias
fueron rechazadas por el Tribunal, mientras que de
las 8 demandas por enfermedad solo dos fueron
aceptadas, cinco rechazadas y una aceptada en
parte. Sobre las 22 reclamaciones de
indemnizacion por despido 13 fueron favorables y
9 desestimadas por los jueces. Por lo analizado
precedentemente podemos sostener que el 67% de
los reclamos fueron por despido a la vez que fueron
los que tuvieron mas de la mitad de sus sentencias
favorables a los reclamantes.

Fuente: elaboracion propia en base a los libros de sentencias del Tribunal
deTrabajo n?2 de Mar del Plata

* Un caso quedo fuera de la discriminacién porque fue aceptado
parcialmente

Por otro lado, las firmas objeto de demanda
fueron 15: Baltar (1 vez); Fabril Atlantica (1 vez);
Fabripez (5 veces); Fadeco (2 veces); La Ballena (1
vez); La Campagnola (4 veces); Macchiavello (2
veces); Marbella (1 vez); Maroliva (4 veces);
Pennisi, Natalio (2 veces); Pescamar (2 veces);
Pesquerias Juncal (3 veces); Pulgar (La Soberana)
(1 vez); Ventura, Francisco (1 vez); Vigo (3 veces).
La discriminacion de los resultados de las
sentencias por firma no arroja un patron claro de
regularidad, no se visualiza una tendencia
favorable hacia las empresas mas importantes y
desfavorables hacia las mas pequeias, ni viceversa.
Si tomamos la discriminacion por abogados de la
parte patronal y la obrera tampoco se perfila algin
tipo de recurrencia, tanto unos como otros en
algunas ocasiones ganan y en otras pierden. Esto
refuerza la importancia del tipo de demanda como
elemento que condiciona el resultado de la
sentencia.



Resultado de las sentencias discriminadas porfirma

Firma Sentencias
Favorable Desfavorable Total
Baltar 0 1 1
Fabril Atlantica 1 0 1
Fabripez* 4 0 4
Fadeco 1 1 2
La Ballena 1 0 1
La Campagnola 3 1 4
Macchiavello 2 0 2
Marbella 0 1 1
Maroliva 0 4 4
Pennisi, Natalio 2 0 2
Pescamar 1 1 2
Pesquerias Juncal 1 2 3
Pulgar (La Soberana) 0 1 1
Ventura, Francisco 0 1 1
Vigo 1 2 3
Total 17 15 32

Fuente: elaboracidn propia en base a los libros de sentencias del Tribunal

de Trabajo n22 de Mar del Plata

* Un caso quedo fuera de la discriminacion porque fue aceptado

parcialmente

De las 33 sentencias, 25 respondieron a
demandas individuales y 8 a reclamaciones
colectivas. De las 25 demandas individuales, 10
fueron iniciadas por mujeres y 15 por hombres.
Teniendo en cuenta que entre el 80 y 90% de la
fuerza de trabajo del sector era femenina, es
sugestivo observar que en las reclamaciones
individuales predominaron en un 60% los obreros.
Esta proporcion nos permite intuir conjeturalmente
un entramado estatal capitalista y una justicia
laboral reforzadora de la cultura patriarcal, que fue
cuestionada por las obreras en forma
colectiva(XIII). Las 8 reclamaciones colectivas
agruparon a 266 obreras/os, siendo mas de 90%
mujeres(XIV). Sin embargo, estas reclamaciones
colectivas con predominancia femenina fueron
desestimadas en su gran mayoria por el Tribunal.
De conjunto, en esos afios fueron 291 obreras/os y
empleadxs Ixs que se movilizaron en reclamacion
de lo que creyeron justo. De las 33 sentencias 15
dieron lugar a las demandas obreras (4 colectivas y
11 individuales), 17 fueron rechazadas (3
colectivas y 14 individuales) y una aceptada
parcialmente (colectiva). Lo que sugiere un 50% de

posibilidades de ganar un juicio laboral para la
parte obrera. Sin embargo, si estimamos el nimero
de obreras/os que obtuvieron un fallo favorable a su
reclamo, de 291 solo 71 lo lograron, siendo 220
obreras/os perjudicadas por los fallos de la justicia
laboral, el 76% del universo de obreras/os del
pescado implicadas en un juicio. Esto nos permite
conjeturar que la estrategia que brindaba mas
chances de obtener un resultado positivo era la
reclamacion individual. Mientras que de las
obreras/os que se presentaron a reclamar
colectivamente solo 60 lograron un saldo positivo
(el 23%), las restantes 206 obreras/os (el 77%)
malograron sus reclamos. Por su parte, el 44% de
empleados y obreros/as que reclamaron
individualmente (11) alcanzaron sus reclamos y el
56% (14) no lo lograron. Vale aclarar que cinco de
las sentencias referian a reclamaciones realizadas
por directivos (gerentes, encargados, jefes) y un
capataz. Los directivos perdieron sus demandas y el
capataz logro que los jueces aceptaran su
reclamacion. El resto de las demandas fueron
impulsadas por peonas/es, obreras/os, ayudantes
técnicos, serenos y empleados de oficina.
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Ne de Obreras/os x Sentendias discriminado por sexoy resultados de la demanda

Mujeres Hombres
Sentencias Sent. (+) Sent.(-) Total
Total Sent. (+) Sent. (-) Total Sent. (+) Sent. (-)
Individual es 10 6 4 15 5 10 11 14 25
Colectivas 242 50 192 24 10 14 60 206 266
Total 252 56 196 39 15 24 71 220 291

Fuente: elaboracion propia en base alos libros de sentencias del Tribunalde Trabajo n22de Mar del Plata

Obsérvese que en sus reclamaciones
individuales las obreras tuvieron en un 60% de
efectividad y cuando lo hicieron colectivamente los
resultados positivos se redujeron al 21%. Estos
saldos diferenciales entre los reclamos individuales
y los colectivos, como veremos, respondieron a una
politica explicita, aunque no aceptada
completamente por Ixs trabajadorxs del pescado ya
que insistieron en presentarse colectivamente,(XV)
de atomizacion del colectivo obrero por parte de los
funcionarios de la justicia del trabajo. Para
profundizar en este y otros topico, realizaremos una
descripcion densa de algunas sentencias judiciales
que implicaron a obreras/os del pescado.

El 10 de diciembre de 1952, en la Secretaria
n°2 del Tribunal de Trabajo n°2, los jueces Enrique
Plate, Ludevico D. Gulminelli, Miguel Angel
Bordini votaron una sentencia rechazando
completamente la demanda colectiva que 168
obreras/os de La Campagnola habian iniciado
tiempo atras en reclamo de indemnizaciones como
una forma de presionar por estabilidad laboral
(Expediente n® 419 / afio 1951). Este fue un caso
relevante tanto para el Tribunal, como para la
Camara Marplatense de Industriales del Pescado y
el sindicato. Era un caso testigo que iba a sentar
jurisprudencia en un sentido o en otro. En las
memorias de la Camara, analizadas en otro trabajo
(Nieto, 2010), la corporacion patronal se muestra
preocupada por el posible resultado positivo de la
demanda(XVI). No fue la primera ni la tltima
reclamacion colectiva de las obreras del pescado
durante el periodo bajo estudio. Sin embargo, si fue
la mas populosa, seguida por una reclamacion
colectiva de 1955 que agrup6 a 25 obreras/os del
pescado. Uno de los aspectos mas relevantes de
aquella sentencia lo brindan las argumentaciones
que fundamentaron la decision tomada por los
jueces, donde emerge la intencion de “despolitizar”
y atomizar los reclamos judiciales, desincentivando
las demandas colectivas ante la justica del trabajo.

...la verdadera naturaleza de esta reclamacion
[decia Plate] no es la de solucionar un conflicto
Juridico-individual del trabajo, conforme a la
competencia de estos Tribunales marcada por el Art. 6°
de la ley ritual, sino [sic!], de un problema colectivo o
mas aun politico de trabajo, que debio ser canalizado
para su solucion ante los poderes encargados de velar
por la adecuaciony armonia en las relaciones generales
del capital y del trabajo y no [sic!] buscar por via de la
Justicia y mediante el expediente de la unificacion de
representaciones particulares una eventual aplicacion
forzada y artificiosa de la Ley que sirva de punta de
lanza a reclamos que por justos y humanos que fueren
no se hallan comprendidos en el ambito concreto
—textual o interpretativo— de la ley vigente sino que
requiere una adecuacion normativa que proteja y
asegure sus derechos.(XVII)

Por su parte, Gulminelli juzgaba que el
ambito para la resolucion de estos diferendos era el
de la negociacién colectiva, con sus convenios
colectivos y comisiones paritarias, por lo cual
considerd que:

la reclamacion no puede prosperar por medio
de una sentencia sino que la solucion debe hallarse
mediante convenciones colectivas que establezcan los
procedimientos que las partes estimen adecuados para
asegurar a un numero determinado de trabajadores,
aunque reducido en su numero, un minimo de dias de
trabajo en el ario o en cada cosecha.- desde este punto
devista no titubeo en declarar que la cuestion planteada
con la presente demanda tiene los caracteres de
conflicto colectivo ageno [sic!] a la competencia de los
tribunales del trabajo...(XVIII)

Por ultimo el juez Bordini ratifico lo
sostenido precedentemente por sus colegas:

Ya lo dije anteriormente que no encuentro que
disposicion legal alguna vigente en nuestra legislacion
ampare al reclamo de los actores, sin dejar de
desconocer que el desarrollo de esta modalidad laboral,



trae consigo una serie de resentimientos,
incomprensiones y luchas, que deben encauzarse y
solucionarse por otra via que no sea la de un diferendo
Judicial, vale decir la de los convenios colectivos, las de
las comisiones paritarias, en que las posiciones
opuestas de las partes, libremente discutidas, sean
volcadas y estructuradas en un convenio bajo la
proteccion tutelar del estado justicialista, encargado de
dictar la paz y la justicia social con sus organos
competentes.(XIX)

Desde comienzos de los tribunales las
obreras/os venian reclamando colectivamente por
sus reivindicaciones y desde bien temprano las
autoridades intentaron 'clarificar' el caracter
individual de las demandas, como pudimos ver las
obreras/os no fueron convencidas con esos
argumentos judiciales. En una nota titulada “El
Tribunal del Trabajo de Mar del Plata resuelve
causas exclusivamente individuales”, aparecida el
jueves 12 de octubre de 1950 en el diario La
Capital, se sostenia, como lo anunciaba su titulo,
que aquella agencia se ocupaba de controversias
obrero-patronales exclusivamente individuales, y
aclaraba que era funcidon esencial del Tribunal,
“que no toma injerencia —conviene puntualizarlo—
en los conflictos de caracter colectivo, en virtud de
escapar a la orbita que encuadra su actividad” (La
Capital, 12/10/1950).

Algunos aspectos de resistencia obrera que
dejan traslucir las sentencias

Los conflictos judiciales entre patrones y
obreros/as dejan entrever otros conflictos o un
mismo conflicto en otros espacios sociales. Una de
estas formas 'silenciosas' u 'ocultas' de lucha que
emergen en las paginas de las sentencias ante
demandas de obreras/os del pescado refieren al
ausentismo. Detengamonos en el caso de las 168
obreras de La Campagnola, cuando el juez
Gulminelli tiene que argumentar sobre la libertad
con que las obreras/os de la empresa concurrian al
trabajo refiere a la foja 711 del expediente donde el
perito informa que “sobre 15.370 jornadas de
mujeres hubo 1.564 ausencias, y en dias de plena
labor sobre una concurrencia de 188 obreras
faltaron 56 o sobre una concurrencia de 65 faltaron
16”(XX). Este argumento que sirvio para rechazar
la demanda obrera nos estaria informando
posiblemente de la existencia como practica
generalizada del ausentismo obrero.

Otra forma no publica y poco visibilizada
de protesta obrera fue el sabotaje. Una muestra de
estas practicas de resistencia obrera la podemos
ilustrar a través del caso de la obrera Cecilia
Pereyra. Esta operaria demand6 por una suma de
$32.193,80 a la empresa pesquera Pescamar
porque la despidid el 18 de enero de 1951, la
demanda fue rechazada. Entre los motivos de la
reclamacion se enumeraban salarios adeudados,
indemnizacion por despido, falta de preaviso,
integraciéon del mes del despido, aguinaldo y
vacaciones. Segun se sostenia en la sentencia, “en
esa fecha [17 de enero], se descubrid que en varias
latas destinadas a contener pescado elaborado, se
habia puesto diversos desperdicios, lo que motivd
la consiguiente investigacion.- Al dia siguiente, un
miembro de la firma, despidio a su representada,
imputandole el hecho conocido”(XXI). La obrera
se declar6 inocente pero, segin consta en la
sentencia, la misma fue sefalada como la
responsable del hecho por otra obrera que
“trabajaba a su lado '"hombro con hombro"’(XXII).
En la sentencia se consideré que fue justo el
despido de la obrera. El juez Gulminelli sostuvo
que “Si bien la prueba aportada tiene referencia a
una sola [sic!] lata llenada por la actora con
residuos, entiendo que debe tenerse por suficiente
causa de despido la circunstancia comprobada, no
solamente por la gravedad del comportamiento,
sino por la repercusion que puede tener en el
ambiente laboral la actitud que una situacion de
esta naturaleza provoca...”(XXIII). Este caso no
solo nos ayuda a reconstruir una forma de
resistencia obrera, sino que nos permite incursionar
en las tensiones entre trabajadoras, pues justamente
fue la denuncia de otra obrera la que viabiliz6 el
despido de Cecilia.

La sentencia del caso “Gonzalez c/
“Pescamar” S.R.L.” nos brinda elementos para
acercarnos y conocer un poco mas sobre las
experiencias obreras en el ambito fabril vy,
obviamente, sobre los Tribunales del Trabajo.
Gloria Riegas (“de Gonzalez”) se desempend como
obrera de la empresa Pescamar entre el 7 de octubre
de 1948 y el 28 de febrero de 1952, dia en que fue
despedida. Esta obrera fue delegada sindical desde
abril de 1949 a diciembre de 1951, “causal de
rozamientos con el principal y generadora del
despido”(XXIV). Entre las razones del despido
esgrimidas por la parte patronal, ésta sostuvo que
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Gloria, “como obrera y delegada, era
indisciplinada, discola e irrespetuosa no solo ante la
esfera patronal sino también en la sindical, que le
valieron sanciones”, y que el despido fue
correctamente dispuesto, pues aquel 28 de febrero
la obrera “promovid un incidente mayusculo,
agrediendo de palabra a compafieras y al principal,
Sr. Tarantino”, por lo cual pedia el rechazo de la
demanda (XXV). Con la finalidad de determinar la
legitimidad de la medida patronal tomada, y una vez
reunidas todas las pruebas de una y otra parte, los
jueces se dispusieron a fundamentar su sentencia,
que adelantamos, fue favorable a Gloria, quien
recibio su indemnizacion por despido. En su
argumentacion, el Dr. Cavallo evoco las palabras
que la obrera habia vertido en su “recordado libelo
inicial”, donde manifestaba haber sido delegada
sindical por eleccion “de sus propias comparieras”.
En virtud de ese rol busco que se cumplieran los
canones del convenio colectivo de trabajo “a favor
de sus compaiieras”, por lo cual “tuvo rozamientos
con la patronal”(XXVI). Segun Cavallo el examen
de la demanda debia dividirse en dos items: 1°) la
conducta de la obrera dentro de la fabrica; 2°)
legitimidad de la ruptura del vinculo laboral. En
torno al primer punto se reconstruyen una serie de
hecho, entre los cuales se destacan los insultos que
la obrera profirid primero a sus compafieras de
trabajo Juana Catania y las hermanas Uorvalan y
seguidamente al principal Tarantino aquel 28 de
febrero. Segiin declaraciones de este ultimo, la
obrera en cuestion “lo tenia amedrentado”, por lo
cual “la dejaba hacer lo que ella queria”. Por su
parte las obreras insultadas, llamadas como testigos
del hecho, si bien reconocieron que Gloria las habia
insultado, lo consideraron como un hecho comun de
la vida fabril y que ese hecho no habia implicado
interrupcion en la marcha de la fabrica. Llegado a
este punto, Cavallo expuso que
La conducta de la actora en sus funciones si
bien de marcado cardcter fuertey al decir de sus propias
comparieras era producto del exceso de celo por la
mision encomendada no llevo a entorpecer la labor
normal de la empresa y si también fue separada del
cargo por el sindicato este hecho también es ajeno en
absoluto al vinculo laboral creado, debido a su lucha
por la interpretacion de los canones del convenio que
las regia. (XXVII)
En relacion al segundo punto, se considera no
legitimo el despido. Finalmente se da lugar a la

demanda de la obrera.

En el caso “Pérez de Galera ¢/ Vda. De
Manuel Pulgar”, que fue favorable a la obrera
demandante, la parte demandada argument6 que
“efectivamente procedié a despedir a la accionante.
Que esa determinacion fue fundada en un mal
comportamiento, por actos de indisciplina y por ser
un elemento perturbador, habiendo intentado
intimidar a sus compaieras de trabajo a producir
menos en sus tareas” (XXVIII). Estos dos casos
que, vistos desde la perspectiva patronal, refieren a
la indisciplina laboral de las obrera/os del pescado,
nos hablan del empoderamiento de las operarias/os
en sus lugares de trabajo, de las disputas y tensiones
obrero-patronales en torno a los tiempos y las
tareas, a los derechos y deberes mutuos.

Reflexiones finales

Durante el desarrollo precedente nos
propusimos ilustrar las 'formas'y 'contenidos' de la
conflictividad obrera que por lo general son
descuidadas por Ixs ciencias sociales. Las grandes
huelgas son realmente importantes para entender la
configuracion de la clase obrera, como asi también
de lapatronal, el estado y la sociedad toda. Una gran
masa de investigaciones y monografias de
cientistas sociales asi lo acredita. Sin embargo entre
un movimiento huelguistico y otro, entre una
huelga y otra siempre median procesos sociales
cotidianos, 'rutinarios', 'poco significativos', es en
ellos que se enmarcan los micro-conflictos obreros
que crean las condiciones de posibilidad de los
macro-conflictos, que son los que implican
inflexiones en los procesos formativos de las clases.
Mucho se sabe sobre las grandes luchas de la clase
obrera en Argentina, pero poco aun de los pequefios
y cotidianos conflictos que alimentan a las
primeras. En este capitulo nos propusimos hacer un
pequefio aporte en este sentido, ya que
consideramos que del cruce entre los analisis de los
procesos macro y micro los estudios sobre la clase
obrera saldran enriquecidos.

Las reclamaciones obreras presentadas ante
el Tribunal del Trabajo n° 2 de la ciudad de Mar del
Plata, particularmente las sentencias de los casos
que implicaron a obreras/os del pescado, creemos,
son bastante graficas de algunos de esos micro-
conflictos, también de las tensiones constituyentes
y constitutivas de esta 'parte' de clase obreray



del entramado estatal que el peronismo ayudd a
alimentar suculentamente con practicas plebeyas.
Por medio de la cotidianidad conflictiva ese
entramado estatal se fue configurando llenos de
ambigiiedades y zonas grises. Si, como dice
Gramsci, la unidad de las clases dominantes
coagula por los anudamientos del entramado
estatal, observar y analizar el proceso de
estatalizacion de lo social, con sus interrupciones,
contradicciones y resistencias, seria equivalente a
observar los procesos de
formacion/disgregacion/neo-formacion de las
clases dominantes y subalternas, de sus debilidades
y fortalezas.

Para la experiencia que elegimos resear, la
ley 5.178 fue a la vez un punto de llegada y de
partida de un proceso que implicé al conjunto de la
sociedad y que cred6 un marco en constante
redefinicion y disputa que acompafio no solo al
proceso de cristalizacion inestable del entramado
estatal sino de las mismas clases subalternas. Pues
aquella agencia fue parte del escenario que
construyeron y en el cual se moldearon las clases
sociales.

Por otra parte, las lineas precedentes,
consideramos, representan al 'estado' como un
territorio de y en lucha donde los oponentes, por
medio de enfrentamientos en campo abierto, van
tomando posiciones y armando trincheras de
defensa. Parafraseando a un socidlogo argentino,
mas que el poder del estado, lo importante es el
estado del poder entre las clases sociales, que las
mas de las veces queda oculto detras de la méascara
que es el estado en tanto fetiche. Asi, las
herramientas elaboradas por los nuevos grupos
dirigentes (encumbrados en puestos oficiales) para
sujetar a una multitud popular incandescente,
fueron tomadas por el calor que irradiaba el
incandescente magma subalterno y trasmitidas a las
manos domefiadoras. El calor volvi6 insujetables a
las herramientas y con ellas a las clases subalternas.

(I) Como sostiene William Roseberry, la hegemonia puede ser
entendida como un proceso de controversia, confrontacion,
tensiones y luchas entre grupos de la clase dominante y entre
éstos y grupos de la clase subalterna (Lagos y Calla, 2007).

(IT) En Brasil existe un amplio campo de estudios sobre la
justicia del trabajo. Un interesante articulo es el de De Ussel Y
Ordis (1974) sobre las estadisticas de las Magistraturas del
Trabajo en Espafiaentre 1942y 1972.

(III) En 1951 Dionisio A. Pereyra oficié6 de abogado del
encargado de la firma Fabril Atlantica, el saldo fue negativo.

(IV) La Capital [n° especial 1955], “El Tribunal del Trabajo es
un testimonio del ordenamiento juridico-laboral del gobierno
peronista”, p. 144.

(V) Los dos graficos siguientes y el cuadro referente al total de
movimientos administrativos del Tribunal del Trabajo n°2
fueron elaborados en base a los datos brindados por un
articulo periodistico aparecido en un niimero especial del
diario La Capital, el 25 de mayo de 1955, a los 50 afios de su
fundacion y bajo el segundo mandato presidencial de Peron.
Es el unico registro que pudimos conseguir, por lo cual no
pudimos disponer de los datos totales referentes al afio 1955.
Los expedientes iniciados en diciembre 1948 fueron incluidos
en los indices del afio 1949.

(VI)No contamos con los datos totales para el afio 1955.

(VII) En el cuadro siguiente se podran observar las dos series
restantes que hacen al total de los movimientos
administrativos del Tribunal.

(VIII) “La conciliacion no queda excluida de los
procedimientos del Tribunal del Trabajo. Cabe destacar que
son muchas las demandas que los concurrentes resuelven sin
llegar a agotarse las disposiciones legales. La justicia logra
fuerza y realidad en la alternativa de la conciliacion desde que
se cumple asi uno de sus objetivos primordiales: el
advenimiento de las partes” (La Capital, 12/10/1950). Si
tenemos en cuenta que entre 1948 y 1954 hubo 2185 causas
iniciadas y 1713 sentencias, solo el 21,5% de los casos
iniciados no terminaron en sentencia y solo dentro de ese
porcentaje se pueden contar los casos de conciliacion. Por lo
cual la afirmacion de que “son muchas las demandas” que
terminar en conciliacion puede ser parte de un dispositivo
propagandistico para incentivar ese tipo de resolucion, que
por otra parte, como sostuvieron, era lo que los funcionarios
de aquella agencia estatal buscaban.

(IX) Agradezco a la Prof. Laura Ruocco las gestiones
realizadas en el Tribunal de Trabajo de Mar del Plata, que nos
posibilit6 acceder a los libros de sentencias entre 1948 y 1955.
También agradezco al personal de la reparticion estatal, a
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Natalia en particular, que pese no disponer de un espacio para
la consulta del material siempre nos “hacian un lugarcito”
para que pudiéramos sacar nuestras fotos. Del conjunto de
sentencias de 1948 a 1955 solo no se conservaron el libro de la
Secretaria N°1 parael afio 1952.

(X) Los abogados de la parte demandante fueron Aronna,
Carlos F. M.; Cella — Rocha; Centeno — Zelaschi; Forcada
Ruiz, Manuel; Hurtado, Luis; Lizascain — Lucero (12 casos);
Lizascain, Dante F. H.; Lucero, Roque (3 casos); Marquez,
Luis F. (2 casos); Marquez, Luis F. - Pertitta, Armando -
Verzura, José; Mergante, Hernani; Pereyra, Dionisio A.;
Renea, Efrain Francisco - Fernandez Acevedo, Juan Luis;
Sevilla, Jacobo (3 casos); Verzura, José A.; Zelaschi, Norbeto
Carlos (2 casos).

(XTI) Azorin, Gregorio (17 casos); Fonzo, Héctor A.; Jauregui,
Arnoldo P.; Llan de Rosos, Ernesto (2 casos); Marquez, Luis
F.; Rodriguez Machado - Mauri - Nicolini; Tarantino, Héctor
(5 casos); Tarantino, Héctor - Azorin Gregorio; Tarantino,
Jacinto; Verzura, José A.; s/d (2 casos).

(XII) Verzura, Jos¢ A. y Marquez, Luis F.

(XII) Como pudimos ver en trabajos precedentes, algo
similar ocurre con los espacios sindicales, donde la
participacion individual de las obreras en la cotidianidad del
sindicato no guarda proporcion con su importancia numérica
en la produccion, aunque si cuando desarrollan movimientos
huelguisticos masivos.

(XIV) Quinteros de Leguiza, Gabina Argentina y otros (12)
[1950]; Garrido, Maria del Carmeny otros (17) [1950]; Arnal,
Amelia Josefinay otros (168) [1952]; Soria, Margarita y otros
(7)[1952]; Bidegain, Maria M. y otras (4) [1954]; Gandara y
otros (11)[1954]; Galera, Libertad y otros (22) [1954]; Ridao,
Isabel y otros (25) [1955].

(XV) En 1955 de las dos sentencias registradas una era
colectiva y comprendia a 25 obreras/os del pescado, que
vieron frustradas sus demandas por una sentencia judicial que
las desestimo.

(XVI) Por medio de una carta elevada al Ministerio de
Trabajo, los empresarios se quejaron por la reclamacion
iniciada por el personal de La Campagnola. Los industriales
hicieron saber a las autoridades ministeriales que al mismo
tiempo que se estaba negociando en el ministerio el aumento
de salarios de emergencia, las operarias/os de la empresa mas
importante del sector, “prohijados por su Sindicato”,
iniciaron juicios tendientes a percibir los jornales pedidos
durante 1951. Es interesante destacar la simultaneidad de las
tramitaciones obreras en dos escenarios estatales (uno
dependiente del poder judicial otro del poder ejecutivo) ya
que en otras experiencias los obreros optaron por seguir una
logica etapista. Al parecer, el reclamo obrero en etapas

otorgaba al empresariado ventajas para adelantarse en el
recorrido de la peticion, en ocasiones los patrones apelaban a
los tribunales mientras los obreros estaban tramitando todavia
sus reclamos en el Ministerio (Stagnaro, 2010). El remplazo
de aquella logica diacronica por una sincronica de actuacion
obrera, pateaba el tablero del juego estratégico empresarial.
Fue una situacion que, al parecer, incomodd sobremanera a
los industriales del pescado, como lo expresaron en la
Memoriay Balance, del periodo 1951/52.

(XVII) Tribunal del Trabajo n° 2, ARNAL AMELIA
JOSEFINA y otras ¢/ “LA CAMPAGNOLA” s/COBRO DE
SALARIOS EXP. N° 419.-F° 70.-L° 1° .- SECRETARIA N°
2.-ANO 1951, pp. 12[409].

(XVIII) Tribunal del Trabajo n° 2, ARNAL AMELIA
JOSEFINA y otras ¢/ “LA CAMPAGNOLA” s/‘COBRO DE
SALARIOS EXP. N° 419.-F° 70.-L° 1° .- SECRETARIA N°
2.-ANO 1951, pp. 15-16[412-413].

(XIX) Tribunal del Trabajo n° 2, ARNAL AMELIA
JOSEFINA y otras ¢/ “LA CAMPAGNOLA” s/COBRO DE
SALARIOS EXP. N° 419.-F° 70.-L° 1° .- SECRETARIA N°
2.-ANO 1951, pp. 19[416].

(XX) Tribunal del Trabajo n° 2, ARNAL AMELIA
JOSEFINA y otras ¢/ “LA CAMPAGNOLA” s/COBRO DE
SALARIOS EXP. N° 419.-F° 70.-L° 1° .- SECRETARIA N°
2.-ANO 1951, p. 15-[412].

(XXI) Tribunal del Trabajo n° 2, PEREYRA C/ PESCAMAR
-SECRETARIAN®2.-ANO 1951, p. 1.

(XXII) Tribunal del Trabajon®2, PEREYRA C/PESCAMAR
-SECRETARIAN®2.-ANO 1951, p. 2.

(XXIIT) Tribunal del Trabajo n® 2, PEREYRA C/

PESCAMAR - SECRETARIAN®2.-ANO 1951, p. 3.

(XXIV) Tribunal del Trabajo n°® 2, GONZALEZ C/

PESCAMAR - SECRETARIANC 1.-ANO 1954, p. 14.

(XXV) Tribunal del Trabajo n° 2, GONZALEZ C/

PESCAMAR - SECRETARIANC 1.-ANO 1954, p. 15.

(XXVI) Tribunal del Trabajo n° 2, GONZALEZ C/

PESCAMAR - SECRETARIANC 1.-ANO 1954, p. 15.

(XXVII) Tribunal del Trabajo n° 2, GONZALEZ C/

PESCAMAR - SECRETARIAN® 1.-ANO 1954, p. 16.

(XXVIII) Tribunal del Trabajo n° 2, PEREZ DE GALERA C/
VDA. DE MANUEL PULGAR - SECRETARIAN°2.- ANO
1953, p. 340.



Relaciones salariales no tipicas en tiempos del ;fin? del trabajo.

Introduccion

El objetivo de este articulo es proponer una
reflexion sobre dos actividades donde se destaca la
prevalencia de relaciones salariales no tipicas: el de
los pescadores costeros y el de los horticultores (I).
La importancia de retomar la discusion radica en la
relevancia que representa en torno a los actuales
procesos de reconfiguracion laboral, del mercado
de trabajo y de las significaciones sobre el trabajo.
Tomamos en cuenta que la relacion salarial surgio
en el particular contexto de instauracion del
capitalismo como modo de produccién y paso a
constituir el denominado “trabajo normal”. Este
modelo, comiinmente tomado como referencia para
definir a la relacion salarial y fijar las normas del
derecho del trabajo, remite a un tipo particular: el de
larelacion salarial fordista; sin embargo, esta forma
nunca fue totalmente generalizada, ni siquiera en
los paises mas industrializados (Neffa, 2003). Se
parte de la consideracion de que las relaciones que
se establecen en los ambitos productivos analizados
remiten a la aparceria, que originalmente fue
interpretada como un forma transitiva hacia la renta
capitalista. Sin embargo, aunque basadas en
modelos “pre salariales” continlian vigentes en un
momento historico en el que se discute el derrumbe
(o la disolucion) de la sociedad salarial en su
sentido tipico. Por esta razon, nos interesa dar
cuenta de las condiciones sobre las que se sustenta
la perdurabilidad de estos dos tipos de relaciones de
trabajo no tipicamente salariales: el “sistema a la
parte” utilizado en la pesca y la “medieria” en el
ambito horticola. Ambas actividades tienen en
comun su caracter de primarias; las dos formas
productivas se dan sostenidas a partir de la
explotacion de recursos naturales (siendo en el caso
de la pesca de tipo extractivo) y cuentan con un
significativo margen de imprevisibilidad. Ademas
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estan orientadas a satisfacer la demanda del
mercado, el producto de la pesca se dirige al
marcado tanto interno como externo y las
hortalizas, se comercializan mayormente en el
mercado local.

El trabajo “a la parte” entre los pescadores
costeros

En un articulo anterior donde indagaba
sobre el trabajo entre los pescadores costeros de
Puerto Quequén, planteaba que las
representaciones positivas sobre el trabajo
encontraban un limite en relacion a la organizacion
del trabajo y la forma de retribucion: “es en su
articulacion con el mundo “del abajo”, la tierra que
choca el “mundo del barco” para encontrar su
valoracion negativa, que va, no solo de la dureza
(I), rudeza del trabajo, sino de como se integra el
trabajo con el trabajo-empleo” (Rispoli, 2009).
Entre otras cuestiones, los trabajadores asumian
como un problema el vinculo con los armadores en
relacion a los gastos que quedaban incluidos entre
los costos “comunes” 'y, particularmente, las
desventajas “formales” de trabajar “a la parte” (I11)
A partir de considerar la perspectiva de los actores

(IV), pudo identificarse la forma retributiva
caracteristica de la pesca como un punto
problematico en la valoracion del trabajo. Nos
estamos refiriendo al “trabajo a la parte” que
implica la division de partes sobre la venta de la
produccion (una vez restados los costos de
produccidén) que son distribuidos
inequitativamente entre el capital y el trabajo. En
esta instancia analitica, nos interesa reflexionar
acerca del papel que detenta esta forma tradicional
en un contexto contemporaneo, marcado por las
relaciones salariales (con los beneficios que ésta
conlleva) y su flexibilizacion (con las pérdidas que
implica). La participacion de parte de los
trabajadores pescadores del régimen retributivo del
que participan supone -en sus propios términos-
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una “restriccion”. Los aspectos que aparecen mas
frecuentemente reclamados tienen que ver con la
falta de vacaciones pagas, de dias por enfermedad,
de sueldo demostrable para acceder a créditos
(sobre todo hipotecarios, pero también personales),
del beneficio del aguinaldo, entre otros. Es
importante remarcar que no aparece cuestionada la
retribucion en cuanto a la naturaleza de la
distribucion desigual del producto del trabajo.

La forma retributiva descripta se ensambla
con la organizacion del trabajo pesquero extractivo,
donde es posible distinguir tres estamentos
jerarquizados en funcién de surol en la “empresa” o
“aventura” pesquera: los propietarios de la
embarcacion o armadores, los capitanes del barco,
conocidos como patrones de pesca, y los marineros
propiamente dichos. No obstante, esta clasificacion
puede ser reducida a so6lo dos actores sociales
preponderantes: uno que representa al capital y el
otro que representa al trabajo, sin desestimar las
superposiciones existentes. Es decir, para llevar a
cabo la actividad los pescadores se organizan en
funcion de una unidad productiva pesquera
entendida, en el sentido dado por Alegret (1987)
(V), como la unioén de un conjunto de individuos en
funcion de unas relaciones de produccion
determinadas que utilizando una o varias
embarcaciones y aplicando una adecuada estrategia
de pesca desarrollan el proceso productivo
pesquero del que depende su subsistencia y del que
resulta su principal ocupacion. En la organizacion
productiva, se superponen diferentes divisiones del
trabajo; en primer lugar una de indole sexual o de
género, que excede la unidad productiva ya que
implica una composiciéon eminentemente
masculina de ésta;(VI) una division técnica del
trabajo materializada en la dicotomia
patron/marinero y una division de ‘“carécter
economico-social, a través de la cual se reafirma
aquella [la division técnica] y que es la division
armador-no armador” (Alegret, 1987). Una
caracteristica tipica de esta organizacion resulta de
la superposicion entre las categorias de patrén y de
armador; sin embargo en los casos analizados en

Puerto Quequén esta peculiar superposicion ha
dado lugar a otras formas en la que algun otro
pariente ocupa ese lugar o, por otra parte a la
contratacion de un patrén de pesca no vinculado
con la familia (Rispoli, 2007 y Rispoli, 2009).

Para Giasson (citado en Rubio Ardanaz,
1994) la organizacion de la actual produccion
pesquera se sustenta en las exigencias de la
circulacion impuesta por el sistema economico que
es mas amplio. En el mismo sentido se encuentra la
tesis sostenida por Holm (1998) de que el desarrollo
del mercado global del pescado durante los Gltimos
150 afios proporciona un ejemplo significativo del
papel de la politica y la economia en el mercado
internacional. En muchos de los lugares donde se
lleva a cabo la actividad pesquera su desarrollo e
integracion al sistema capitalista fueron producto
de un largo proceso continuo en el tiempo. Sin
embargo, en la Argentina la organizacion del
proceso extractivo pesquero nace de una situacion
diferente ya que por la propia historia del desarrollo
del Estado-Nacion y de su incorporacion al sistema
capitalista no existe una continuidad entre formas
no capitalistas y capitalistas en el desarrollo de la
pesca maritima. La actividad surgio6 tardiamente en
Mar del Plata a partir de la década de 1940, a partir
de la actividad de migrantes que trajeron su oficio y
lo aplicaron para satisfacer la demanda de un
mercado interno que cobrd impulso. Desde sus
inicios, y continuando la tradicion que traian los
pescadores desde sus paises de origen, la
retribucion fue “a la parte” y su normativizacion se
formaliza por primera vez en el convenio colectivo
de trabajo de 1948 (Mateo, 2004). La actividad de
las familias migrantes en concomitancia con la
demanda exterior llevo al inicio de la pesca
comercial a partir de mediados de los '60 y luego, su
desarrollo estuvo condicionado por una serie de
ciclos de auge, depresiony crisis (Pradas, 2006).

Desde la ya cléasica bibliografia sobre
antropologia de la pesca se insiste en el énfasis
igualitario que promueve la forma de organizacion
por el trabajo y la forma de retribucion que se asocia
a ella, cumpliendo la funcion de desdibujar, a nivel
simbolico la apropiacion desigual que supone. Tal
como apunta Acheson (1981) virtualmente en todo
el mundo, los pescadores son pagados con una
porcion de las capturas lo que incrementa la
motivacion haciendo a la tripulacion compatfiera en
laempresa, ala vez que reduce el riesgo a los



propietarios que no tendran que pagar si las
capturas son pobres. Este autor nos llama la
atencion sobre dos efectos del sistema retributivo:
por un lado, como la ganancia de la tripulacion
depende del éxito del barco, hay una tendencia a
que éstos busquen los capitanes mas exitosos,
generando mayor competencia entre los capitanes,
factor que también contribuye a la inestabilidad de
la tripulacion. Por otra parte, se asevera que inhibe
la inversion de capital, porque los propietarios no
reciben un retorno total de la inversion que
hicieron; o sea, el propietario paga todos los costos,
pero la tripulacion recibe parte de los incrementos
en los resultados de la captura (Acheson, 1981)
(VID). Para el caso catalan, Alegret (1989) plantea
que el proceso dindmico de transformacion
capitalista pone de relieve como el “control de la
fuerza de trabajo contintia siendo el elemento que,
en ultima instancia, determina las estrategias de
desarrollo capitalista en el sector”. Ese control es
implicito, y se da por el “mantenimiento de las
organizaciones tradicionales del sector pesquero
(Cofradias), asi como por el mantenimiento del
“sistema de distribucion a "la parte" que intenta
mantener entre los productores una ideologia de la
participacion en los beneficios de la produccion
con multiples consecuencias en el plano ideoldgico
y politico” (Alegret, 1989).

Retomando lo expresado en un trabajo
anterior (Rispoli, 2007) nos interesa presentar
algunos de los principales significados atribuidos
el trabajo “a la parte”. Si bien la distribucion del
producto obtenido por la venta de la pesca
producida por embarcaciones de bajo porte sigue
pautas tradicionales y, aunque la forma que
adquiere la misma resulta similar en el modelo
capitalistay en el precapitalista, ocultan diferencias
en cuanto a la funcion cuando es puesta en relacion
con la propiedad de los medios de produccion.
Segun Sanchez Fernandez (1992) el uso de este
sistema dentro del modelo capitalista puede darse
en una variedad de situaciones comprendidas en un
continum entre dos extremos. En uno de ellos el
autor coloca a la propiedad familiar de los medios
de produccion con un tipo de reparto hacia el
interior de la familia focalizado en la reproduccion
del grupo, que no implica la extraccion de
plusvalor. En este caso el sistema a la parte
colaboraria en mantener la unién y el interés por
una empresa comun a los diferentes miembros de la
unidad productiva que estaria relacionada con los
vinculos familiares. Mientras que el otro extremo

se daria cuando la propiedad de los medios de
produccion estd alejada de los productores directos
y el porcentaje en el cual los capitalistas o duefios
participan en el producto es muy elevado.

En la literatura especializada, suele
mencionarse como factores que implican una
ventaja del pago a la parte dentro de un contexto
capitalista el hecho de que disminuye la necesidad
de control sobre el trabajo; que aumenta en la
intensidad de trabajo por parte de los trabajadores,
que intensifica el esfuerzo; que sustenta una
ideologia de participacion en la pesca como
empresa comun, tipica de modos precapitalistas;
que traslada a los pescadores el “riesgo” capitalista
sobre la produccion que, es incierta. Al aumentar la
motivacion de los trabajadores, pero también
reducir el riesgo del duefio, es definida como como
una forma hibrida del salario. El sueldo depende de
las condiciones técnicas de la produccion, de su
volumen y de las funciones particulares realizadas
en el proceso de trabajo (capitan, cocinero, etc.) por
lo que este sistema de distribucién parece una
remuneracion justa a simple vista, basada en el
esfuerzo colectivo y en las cualificaciones de cada
uno. Sin embargo Giasson concluye en que genera
una reproduccién parcial de los productores
contribuyendo a fetichizar su autonomia a medida
que crece su dependencia frente a los empresarios
capitalistas: “el sistema de remuneracion a la parte
permite al capitalismo no tener en cuenta el costo
real de la fuerza de trabajo”(Giasson citado en
Rubio Ardanaz, 1994).

El caso dela “medieria” entre los horticultores

Otro ambito productivo donde actualmente
pueden encontrarse relaciones comparables en
algunos aspectos -no en todos- a las relaciones
establecidas por el sistema a la parte es el de la
produccion horticola. A pesar de estar vinculada a
la agricultura, la problematica de la horticultura
tiene caracteristicas propias y una dinamica que no
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se subordina a la agricola propiamente dicha. Entre
esas caracteristicas se destaca la medieria como
forma de contratacion laboral que -aunque no es
excluyente, ya que se combina con otras forma
asalariadas- adquiri6 en los Ultimos afios una gran
visibilidad. Gran parte de su importancia radica en
el rol predominante que tuvo en la expansion de la
horticultura en los més importantes cordones
horticolas de Argentina en las ultimas décadas
(Diezy Cittadini, 2000).

El arrendamiento implica el uso de la tierra
para la agricultura mediante el pago de una suma de
dinero, mientras que en la aparceria se estipula el
pago de un porcentaje de lo producido ya sea en
dinero o en producto. Por su parte, la medieria
como forma que asume la apareceria en tanto
sistema con participacion del producto ocasiona
una serie de ventajas para el empleador tales como,
eludir las obligaciones econdomicas de la
contratacion bajo dependencia, reducir costos y
minimizar riesgos debido a que se comparten con el
mediero y transformar los costos laborales en
costos variables, trasladando hacia abajo las
fluctuaciones de rentabilidad (Benencia, 1994 y
Ringuelet ez al., 1991). Entre quienes investigan el
tema existe aceurdo en considerar a esta modalidad
de trabajo como funcional al desarrollo de la
expansion capitalista en el sector, no aceptando que
se la considere como una relacion pre-capitalista ni
tampoco como una etapa de transicion hacia formas
mas evolucionadas de trabajo.

En cuanto a la organizacion de la
produccion horticola, se observa, también, una
superposicion de diferentes divisiones del trabajo,
que responden a la clase (en relacion a la propiedad
de los medios de produccion), al género y la edad,
enrelacion a la incorporacion de trabajo familiar en
el modelo productivo y, también, a las cuestiones
étnicas en relacion a las sucesivas oleadas
migratorias que fueron incorporando poblacién en
los cinturones verdes. Suele vincularse la
expansion de la medieria con la llegada de

migrantes bolivianos y de provincias del norte de
nuestro pais a partir de la década de 1960
(Ringuelet et al., 1991). Un tema que se desprende
de lo que estamos tratando, refiere a la presencia de
la familia en la organizacion productiva horticola,
el mediero organiza la produccion contando con la
fuerza de trabajo de su familia, por lo que en si la
situacion de medieria no s6lo encubre el trabajo del
mediero propiamente dicho sino el de su familia, en
los casos en que sea necesario el mediero se encarga
de contratar mano de obra transitoria, que queda a
su cargo (Benencia, 1994). Un aspecto de particular
mencion es que la relacion de medieria queda fuera
de la legislacion aunque la actividad horticola
(asalariados) y la aparceria estaria regulada por el
régimen de trabajo agrario. Formento y Ferrazzino
(s/f) analizan las consecuencias juridicas, sociales
y politicas de la implementacion del decreto ley
145/2001 -de breve aplicacion, ya que fuera
derogado- por el que se entendia la relacion de
medieria como de caracter asociativo empresarial y
no laboral, con las consecuencias que esto conlleva
paralos medieros.

Comentarios sobre los factores productivos

En términos teoricos, tanto la retribucion a
la parte como la medieria pueden considerarse
como exponentes de la variedad de formas que
asume la aparceria. Cuando Marx trata en la tercer
parte de El Capital la génesis de la renta capitalista
la sitia como una forma de transicién entre el
feudalismo y la renta capitalista: “Como forma de
transicion de la forma primitiva de larenta a larenta
capitalista podemos considerar el sistema de la
aparceria, en que el cultivador (arrendatario) pone
ademas del trabajo (propio o ajeno) una parte del
capital de explotacion y el terrateniente, ademas de
la tierra, otra parte del capital necesario para
explotarla (por ejemplo, el ganado) y el producto se
distribuye en determinadas proporciones, que
varian segun los paises, entre el aparceroy el



terrateniente. El arrendatario no dispone, en estos
casos, del capital necesario para una explotacion
capitalista completa. Esto, por una parte. Por otra, la
parte del producto que el capitalista percibe no
presenta la forma pura de la renta. Puede que de
hecho incluya en ella los intereses del capital por ¢l
desembolsado y ademas unarenta. Y puede también
ocurrir que, en realidad, absorba todo el trabajo
sobrante del colono o le deje a éste una
participacion mayor o menor en él. Pero /o esencial
es que aqui la renta no aparece ya como la forma
normal de la plusvalia (VIII). De un lado, el
aparcero, ya emplee trabajo propio o ajeno, tiene
derecho a percibir una parte del producto no en su
calidad de obrero, sino como poseedor de una parte
de los instrumentos de trabajo, como su propio
capitalista. Por otro lado, el terrateniente no
reivindica su parte exclusivamente en virtud de su
derecho de propiedad sobre la tierra, sino también
en concepto de prestamista de un capital” (Marx,
1987).

En cuanto a los factores de produccion,
Tortella (1987) presenta la clasica distincion de
Adam Smith en tierra, capital y trabajo, dando
cuenta de que podria hacerse una simplificacion ya
que por las manipulaciones de la que ha sido objeto
el factor tierra ya no seria considerado un factor
natural “puro” sino un factor de capital. Una
cuestion similar ocurre con el factor trabajo que
cada vez mas constituye “capital humano”. Sin
embargo, la ventaja analitica de la clasificacion
tripartita radicaria en distinguir entre factores
naturales (tierra) y bienes de producidos producidos
(capital); en la distincion entre factores animados
(trabajo) y los inanimados y; lo que nos interesa
especialmente: que a cada factor le corresponde con
un tipo de remuneracion econodmica: a la tierra la
renta de la misma, al trabajo el salario y al capital el
interés. Por su parte los tres factores se
corresponden con las tres divisiones sectoriales de
la actividad econdmica: primaria, con el principal
factor de produccion la tierra y el ejemplo clasico la
agricultura; secundaria, donde lo es el capital y la

industria lo caracteriza y la actividad terciaria, con
el predomino del factor trabajo que corresponderia
en este modelo a los servicios. En el &mbito de la
pesca, sin embargo se da un caso particular ya que el
factor tierra no estaria representado tipicamente
debido a la propiedad comunitaria y el acceso
comin a sus recursos. Los recursos pesqueros
constituyen un bien comun si tenemos en cuenta la
clasificacion de los bienes segun los criterios de
rivalidad y exclusion. Los bienes comunes se
asemejan a los publicos en la dificultad de excluir a
otros consumidores; mientras que con los bienes
privados comparten la rivalidad (Bertolotti ef al.,
2008). Por su parte, actualmente, en el ambito
productivo horticola platense se registra una
situacion particular por la cual los productores no
son los propietarios de la tierra (Garcia y Kebat,
2007), situacion que implica una complejizacion
por la cual el productor arrienda la tierra pudiendo
reservarse una porcion para producir ¢l mismo con
sus propios peones o tanteros, mientras que otra u
otras partes de la tierra pueden ser concedidas en
medieria, donde el mediero a su vez puede contar
Con sus propios peones.

En relacion a la produccion Tortella (1987)
sostiene que el avance tecnoldgico aplicado a la
misma se traduciria en una mejora de la eficiencia
técnica, pues las empresas con los mismos factores
productivos podrian producir mayor cuantia de
bienes y servicios o alternativamente, se producira
la misma cantidad de producto que antes utilizando
menos factores de produccion. El caso de la pesca
costera revela segun lo indagado en Puerto
Quequén una paradoja: mientras en las ultimas tres
décadas se ha dado una creciente incorporacion de
tecnologia (sonda, radar, gps, radio) que
posibilitaria una explotacion mas “eficiente”, en las
lanchas amarillas la forma en que se organiza el
trabajo a bordo no ha cambiado significativamente,
excepto por una intensificaciéon del tiempo de
trabajo, cuestion que se relaciona con la situacion
(disminucion) de los recursos. En el ambito
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horticola la incorporacién de tecnologia ha jugado
su papel en la transformacion de los “modos de
hacer” considerados tradicionales con una
consiguiente intensificacion de la produccion
(invernaculos, agrotoxicos y riego por goteo). Sin
embargo la naturaleza misma de estas actividades
impiden eliminar todas la impredecibilidades a las
que estan sujetas. No resulta casual que en un
ambito y en otro sean recurrentes las apreciaciones
en tanto al carécter fortuito y azaroso de cada
actividad (Waisman et al., 2008 y Rispoli, 2009).
Se aprecian diferencias en cuanto a la valorizacion
de las diferentes posiciones estructuralmente
posibles en cada rama de actividad (entre el
pescador y el armador, y entre el mediero y el
productor); estas diferencias pueden deberse a la
distancia estructural (y en términos econdmicos en
cada caso), y alaposibilidad percibida como real de
cambiar de posicion (Waisman et al., 2008). Al
tiempo que, para los medieros arrendar constituye
la forma de alcanzar la posicion de productor, por
su parte, entre los pescadores no existe tanta
rotacion o perspectiva de ascender socialmente a la
posicion de armador (excepto coyunturas
particulares), y en los casos puntuales analizados en
que se invirtid en el sector la experiencia no fue
considerada favorable. Sin embargo, se encontrd
que los trabajadores-pescadores invirtieron
excedentes en emprendimientos fuera del sector
(Rispoli, 2009).

El factor trabajo desde una perspectiva
economica cldsica consiste en cualquier la
actividad humana encaminada a satisfacer una
necesidad. Lo que lleva a considerar el problema:
Jhay alguna actividad humana que no esté
encaminada a satisfacer una necesidad [Smith va a
sostener que es el trabajo el que proporciona la
“medida invariable de valor” para el intercambio.
Aqui es interesante retomar la pregunta “; qué es lo
que le permite a este autor y en general a la
economia politica clasica suponer la invariabilidad
natural del trabajol] a lo que responde que esto
remite al hecho de considerar a al trabajador como

“propietario” natural de su trabajo, siendo éste el
unico “bien” que posee para reproducirse, mientras
que el terrateniente posee la tierra y el capitalista el
capital. De este modo se instaura el discurso del
sujeto econdomico en términos de propietarios de
bienes reciprocamente necesarios que se
intercambian y que por lo tanto son constitutivos
del orden econdmico, y que la persecucion de los
intereses de los sujetos economicos de cada parte
involucrada no implicaria la emergencia de
conflicto mutuo entre ellos, sino la tendencia hacia
un orden “natural” (Trinchero y Balazote, 2007).

A través del recorrido propuesto -tomando
en consideracion dos ambitos productivos
diferenciados, cada uno con un desenvolvimiento
historico particular del que no dimos debida cuenta
en esta oportunidad-, tuvimos como simple
objetivo intentar hacer mas visible algunos de los
mecanismos que persisten en la actualizacion de las
desigualdades. Las formas de retribucion por el
trabajo basadas en modelos pre-salariales, el
énfasis igualitario y el supuesto caracter asociativo
actian en desdibujar a nivel simbodlico la
apropiacion desigual sobre el producto del trabajo
que impone el capitalismo; pero también aportan
un alto margen de flexibilidad en actividades con
un grado significativo de incertidumbre. Mas alla
de los avances tecnologicos la pesca costera y la
horticultura estan signadas por la imprevisibilidad
del proceso productivo. Estos rasgos
caracteristicos potencian la capacidad de
contraccidon y la expansion de las actividades en
funcion de necesidades o coyunturas particulares.

Discusion

Siretomamos el planteo de Marx con el que
iniciabamos el apartado anterior, surge la inquietud
sobre cudl puede ser el sentido que cobran estas
formas derivadas de la aparceria en el contexto
actual de desarrollo del capitalismo y de las
discusiones acerca del fin del trabajo. Esto nos lleva
a preguntarnos ;qué ocurre cuando el aparcero s6lo
esta aportando sumano de obra libre, cuando esta



supuesta relacion asociativa esta encubriendo una
relacion salarial[J;Cudles son los motivos por los
que estas formas de organizacion perduran, se
redefinen y siguen siendo funcionales al desarrollo
del capitalismolLas formas de contratacion
discutidas se sustentan en una concepcion de la
division del trabajo en la que la ganancia es
“justamente” repartida en funcién del aporte de
cada uno, a pesar de que la misma tiende a fijar y
reproducir las desigualdades entre las clases en
funcion de la propiedad de los medios de
produccion.

Frente a la proliferacion y expansion en el
contexto actual de redefiniciones en torno al mundo
del trabajo y la sociedad salarial, contamos con el
aporte de las tesis propuestas desde el marco de la
antropologia maritima para explicar la persistencia
(y los beneficios) que conlleva la retribucion a la
parte entre los pescadores. Para el caso de los
horticultores, repasamos a la medieria como una
forma, en algunos casos privilegiada, de
contratacion laboral en relacion con la expansion de
una actividad. El capitalismo, aunque basado en el
trabajo asalariado por la venta de tiempo de trabajo,
encuentra formas de reproducirse y ampliarse
incluyendo formas no estrictamente salariales,
incorporando modos previos de produccion. Este
hecho de coexistencia y articulacion aporta una
complejidad que deberia ser recuperada en las
discusiones que tratan la transformacion de la
sociedad salarial, a la vez que supone un renovado
interés por profundizar sobre los nuevos sentidos
que asumen las formas que no “llegaron” a
constituirse en el denominado trabajo “normal” en
el capitalismo contemporaneo. Autores como
Harribey (2001), sostienen que en realidad la crisis
del trabajo corresponde més a una crisis en las
relaciones sociales, por lo que el discurso sobre el
fin del trabajo, confunde la reduccion del trabajo
alienante con la negacion del trabajo como
principio genérico. En funcion de postulados como
este, seguir profundizando en el andlisis de los
casos aportados contribuiria en interpretar los
nuevos sentidos sobre el trabajo que pueden llegar a
constituirse en un sistema simbodlico-cultural donde
predominan formas diferenciales de trabajo no
necesariamente marcados por el modelo salarial
fabril. Al tiempo que los trabajadores plantean la
necesidad de transformaciéon en relaciones
salariales por los derechos y garantias que la
misma proveeria.

(DEI tratamiento de los referentes estd condicionado por el
tema de tesis doctoral en curso (UNMdP-CONICET) sobre
pescadores de Puerto Quequén, bajo la direccidén del Dr.
Mateo y por la participacion en el proyecto “Trayectorias de
los actores sociales en el espacio social rururbano platense,
sus representaciones y sus practicas” (UNLP) dirigido por la
Lic. Attademo.

(IT) El resaltado es del original.
(IIT) Para ampliar este punto véase Rispoli 2009: pp. 205.

(IV) La investigacion se encard desde una perspectiva
cualitativa.

(V) Y también usado, por ejemplo, en Mateo 2004 y Rispoli
2007.

(VI) Actualmente este aspecto esta en transformacion ya que
cada vez son mas las mujeres que incursionan en la pesca, y
para 2009 ya son varios los pescadores que en algin momento
han trabajado con embarcados con alguna mujer; aunque no
desde Puerto Quequén.

(VII) Véase también Alegret, 1987 y Sanchez Fernandez,
1992.

(VIII) El resaltado es nuestro.






Condiciones de trabajo de las mujeres obreras de la industria del pescado.

Introduccion

En el presente ensayo realizamos un relevo
sobre las condiciones de trabajo de las mujeres
obreras de la industria del pescado. Consideramos
como un elemento distintivo que la industria con
mayor concentracion obrera de la ciudad empleaba
prioritariamente mano de obra femenina, lo cual
nos induce a estudiar las razones por las cuales se
prioriza el empleo de mujeres. Nuestro objetivo
reside en conocer el desarrollo de las condiciones de
trabajo de las obreras desde el momento en que se
crea el sindicato en 1942 hasta la proscripcion de
peronismo en 1956. En principio realizamos un
estudio comparativo entre las condiciones
salariales femeninas y masculinas dentro de la
misma rama y las tareas por sexo. Por otra parte
indagamos sobre la vida gremial en esta industria,
estudiamos el modo en que las diferentes corrientes
que condujeron el sindicato contemplaron el trabajo
femenino. Dentro del periodo abordado destacamos
tres momentos diferentes en base a las corrientes
que lograron la conduccion del sindicato. Un primer
momento comienza en 1942 y se extiende hasta
1948 donde predomina una corriente
anarcosindicalista en el gremio, en disputa con el
comunismo y con la creciente corriente peronista
que en 1946 ya manifestaba su presencia entre las
obreras del pescado. Un segundo momento en el
cual el peronismo se impone en el sindicato desde
1948 hasta 1955, lo que manifiesta al menos dos
tendencias que se encontraban en disputa entre las
trabajadoras, una corriente que apoyaba al nuevo
sindicato de lineamiento peronista y la resistencia
de un sector de las obreras que se identificaban con
la pionera corriente anarcosindicalista. Un tercer
momento analizado es entre 1955 y 1956 donde,
con el peronismo proscripto, el sindicato vuelve a
manos de los dirigentes que se identificaban con las
banderas del autonomismo y anarquismo, luego de
que la masa obrera conociera el significado del
peronismo para su clase, pero que ahora se
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encontraba en la clandestinidad. Con esto queremos
dejar asentado que a nuestro entender no se puede
abordar el estudio del desarrollo del movimiento
obrero solamente desde las corrientes dirigentes del
sindicato, sino que se deben contemplar las
demandas y las diferentes corrientes que se
expresaban entre la masa de trabajadoras y
trabajadores de esta industria. Nos interesa conocer
los cambios en las direcciones sindicales para saber
si es posible vincular la dirigencia sindical con las
condiciones del trabajo femenino, es decir, estudiar
la manera en que las diversas corrientes sindicales
abordaban el trabajo femenino.

Metodoloégicamente, nuestro estudio se
concentra en la comparaciéon de los convenios
colectivos de trabajo de esta industria entre 1942 y
1956 para poder abordar el desarrollo temporal de
las condiciones laborales de la mano de obra
femenina y establecer algunas comparaciones con
el empleo masculino en la misma rama. En la
medida que otras fuentes nos permitan, también
indagaremos si lo acordado en los convenios se
condice con las reivindicaciones obreras,
particularmente con aquellas que se relacionaban el
trabajo femenino. Por otra parte advertimos que es
necesario considerar el cumplimiento real de los
convenios. Para lo cual proponemos a futuro
analizar los diferentes mecanismo a los cuales
recurre la clase obrera para hacer cumplir sus
demandas, sea por medio de las huelgas o utilizando
algunos mecanismos instrumentados por el Estado,
como los Tribunales del Trabajo durante el
peronismo. Los puntos que observaremos sobre las
condiciones de trabajo de las mujeres refieren al
tipo de tareas de la mano de obra femenina, al
reconocimiento salarial, al horario de ingreso y
egreso al trabajo, a las condiciones de higiene, a la
ropa y herramientas de trabajo y al reconocimiento
por maternidad, entre otras reivindicaciones
particulares que se relacionan con el trabajo de la
mujer obrera.
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Elrol dela mujer en la produccion de pescado

Desde sus comienzos, la industria del
pescado fue la principal de la ciudad. Sin embargo,
poco se sabe sobre el rol que las mujeres ocuparon
en esta industria. En las primeras décadas del siglo
XX comienzan a desarrollarse los primeros
establecimientos dedicados principalmente al
salado y conserva de pescado, especialmente de la
anchoa. Desde entonces, las mujeres conformaron
el grueso de la mano de obra contratada para esta
rama. Esta industria encuentra su pleno desarrollo
entre los afios treinta y cuarenta, impulsada por el
proceso de sustitucion de importaciones al que se le
suma la demanda norteamericana de un producto en
particular(I). En este marco se crearon las
condiciones para que la industria del pescado local
pegara un salto adelante que posicionaba a la ciudad
como el principal centro de elaboracion de pescado
anivel nacional.

El trabajo en la industria del pescado fue la
principal fuente de empleo para las jovenes mujeres
de la ciudad(II). Al interior de cada establecimiento,
la mano de obra femenina representaba entre el 85 y
90% del total de los trabajadores, muchas de las
cuales eran mujeres menores de edad (Molinari,
1998 y Martin, 1994). Por lo tanto el trabajo
masculino representaba entre un 15 o 10% del
empleo de esta industria. Las obreras, hacinadas en
largas mesas de madera y con los pies hiimedos
recubiertos de restos de pescado, realizaban el
descabezado y eviscerado del animal y preparaban
los toneles de sal. Este trabajo pestilente y agotador
se realizaba en forma monotona durante largas
horas de trabajo. Como detallaremos en adelante,
las mujeres realizaban el grueso de las tareas de la
industria, sin embargo cobraban un salario inferior
al del hombre. En la distribucion del trabajo, las
tareas femeninas eran las menos remuneradas. A
esta condicion de salario desigual, en desmedro del
trabajo femenino, se le sumaban las interminables
jornadas de trabajo, estar paradas durante largas
horas y luego tener que volver al hogar a seguir
realizando multitudinarias labores domésticas.

Las condiciones de trabajo de las obreras a
principios de los afios cuarenta no eran
proporcionales al desarrollo que estaba logrando
esta industria, favoreciendo desproporcionalmente
a la parte empresarial. Reinaba entre las obreras la
precariedad descrita en el parrafo anterior. Pero,

como acontecié a nivel nacional, el desarrollo
industrial derivdo en la concentracion obrera, la
concentracion obrera en circulacion de ideas sobre
el reconocimiento de sus derechos como sujetos
fundamentales de la produccidn y en organizacion
gremial. En este contexto es donde los obreros se
organizaban bajo ideas comunistas vy
anarcosindicalistas, siendo esta Gltima corriente la
de mayor insercion comprobable en el caso
particular del pescado. Las obreras de esta rama van
a protagonizar activamente las luchas que se
desataron fundamentalmente a partir de 1942. En
septiembre de 1942 se desatd una importante
huelga que paraliz6 a la ciudad y que mantuvo el
conflicto a lo largo de un mes (Nieto, 2008). Esté
conflicto culmind en el convenio de trabajo en el
que se reconoce la creacion del primer sindicato, el
Sindicato Obrero de la Industria del Pescado
(SOIP) y en cual se refleja la participacion
femenina.

Participacion femenina en la vida gremial

Los interrogantes que surgen en base a los
avances en el plano reivindicativo son ;Quiénes
participaban de los contrapliegos obreros!]
Respecto a este interrogante podemos confirmar
por la prensa contemporanea que las asambleas
convocaban a multitudes de obreros y obreras de
dicha industria, a su vez también participan de las
asambleas, en calidad de apoyo, otros gremios
enmarcados en la Union Obrera Local, que era la
central autobnoma que los nucleaba hasta 1948.

“El Sindicato Obrero de la Industria del
Pescado, en la asamblea realizada ayer a la cual
concurrieron mas de 1.500 personas resolvieron
por aclamacion, sin ningun voto en contra,
declarar la huelga por tiempo indeterminado, a
consecuencia de la negativa patronal en el sentido
de atender el pedido de mejoras. El paro afecta a
3.000 obrerosy obreras” (El Atlantico 7/10/1942)

“Los obreros de la Industria del Pescado,
actualmente en conflicto, rechazaron en la magna
asamblea realizada ayer en el local de la Casa del
Pueblo, la contestacion patronal al pliego de
condiciones, presentado a los mismos, y resuelve
seguir sosteniendo integramente el pliego
presentado por el gremio. Esta resolucion fue



tomada por absoluta unanimidad, sin que mediara
ninguna opinion en contra, lo que demuestra la
opinion de los trabajadores en huelga de seguir la
lucha hasta el triunfo... Esta firme resolucion del
gremio en conflicto motivada por la absurda
contestacion patronal, determina la posicion a
seguir por los Sindicatos autonomos.” (El Atlantico
14/10/1942).

“Una entusiasta y numerosisima asamblea
realizaron hoy en la Casa del Pueblo los obreros de
la Industria del Pescado. La asamblea a la cual
concurrieron miles de obreros, entre ellos
centenares de obreras marplatenses, resolvio por
unanimidad aprobar lo actuado por la comision y
la Union Obrera Local de Sindicatos Autonomos.”
(El Atlantico 17/10/1942).

Resaltamos la expresion que destaca la
participacion de 1500 personas, con lo cual se
refiere a la mitad del personal empleado en dicha
industria. Por otra parte expresa “La asamblea a la
cual concurrieron miles de obreros, entre ellos
centenares de obreras marplatenses, resolvid por
unanimidad...” en donde se destaca la magnitud de
las asambleas resolutivas y la participacion
femenina.

“Quizas el hecho mas notable, mas

importante de la organizacion del gremio del
pescado ha sido la participacion de la mujer.
Desde los comienzos fue ella la primera en dar a la
lucha el aporte formidable de su entusiasmo y su
valentia, y ahora consolidado ya el sindicato, es
ella también sumas firme puntal.

Y es que la mujer obrera, la victima mas
grande de la sociedad actual, doblemente esclava
enlafabricay en su casa, empieza a despertar.

La obrera moderna que interviene en la
produccion a la par del hombre, que como él tiene
que luchar para mantener a los suyos, comprende
que como ¢l tiene los mismos derechos y
obligaciones.

Como trabajadora tiene que ocupar su
puesto de lucha en la fabrica o el sindicato,
luchando codo a codo, de igual a igual con sus
comparieros de explotacion.

Tiene que terminar de una vez por todas aquello de

que el sindicato o la organizacion son cosas para
los hombres nada mas...Como mujeres y como
obreras seamos la vanguardia digna y combativa
de la clase trabajadora.” (EIl Obrero del Pescado, Ao
1,N°1 Marzo de 1943).

Estanota publicada en 1943 en la prensa del
sindicato es una manifestacion no solo de la
participacion de la mujer en los asuntos gremiales,
sino también de las aspiraciones de sus pares
mujeres, quienes redactan la nota. Se manifiesta
una conciencia de explotacion, de la situacion de
desigualdad a la que esta sometida la mujer en el
lugar de trabajo, asi como también la necesidad de
superar la marginacion en el ambito de lo privado y
de lo social, es decir en su casa, en la fabricay en el
sindicato.
“Hacian las Asambleas en la casa del
Pueblo, ahi en la Diagonal Pueyrredon. Sinoibas a
las Asambleas, al otro dia las delegadas no te
dejaban entrar a trabajar. La mayoria de las
delegadas eran mujeres...Habia una mujer que
media como 2 metros de alto, era como un ropero
de tres cuerpos, ella era la capa de la pandilla.
Cuando se declaro la huelga general por aumento
en el pescado y por la formacion del sindicato, se
recorrian las calles del puerto, si las mujeres
encontraban a algun albariil trabajando lo bajaban
de la obra y lo cagaban a palos por no respetar la
huelga. Por lo general en las asambleas los
beneficios que se pedian eran aumentos y lo
conseguian. Se pedian mejores condiciones para
las horas de trabajo, descanso y menos horas de
trabajo. Las mujeres hablaban, nunca me voy a
olvidar una vez que una mujer levanto la mano y
dijo 'yo quiero decir que no voy a decir nada'. Pero
si, las mujeres hablaban, habia mujeres que
discutian mucho ” (Entrevista Victoria Zuzek) (I11).

En 1948 el peronismo clausura el SOIP y
crea la SOIPyA (Sociedad Obrera de la Industria
del Pescado y Afines) adherida a la CGT.
Publicamos una serie de citas textuales que
presentan un panorama complejo sobre el arribo del
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peronismo en el pescado. La clausura del local
anarcosindicalista refleja que la llegada del
peronismo se tuvo que imponer de forma abrupta,
por lo cual es un indicio de fuerte disputa y
resistencia de una parte de la masa obrera que
rechazaba al peronismo. En esta cita se expresa el
accionar del peronismo para combatir a las
tendencias opositoras:

“Las trabajadoras del pescado sufrieron
persecuciones, despidos y detenciones en mayor
medida que las demds. En parte se debio a que su
sindicato adherido a la UOL también presento
resistencia a las nuevas practicas gremiales y a su
absorcion por el peronismo” (Molinari, 1998: 20).

Por el contrario, la prensa peronista,
presentaba un panorama de grandes avances y
participacion de los trabajadores del pescado en la
nueva estructura sindical vinculada con el aparato
peronista:

“La espontinea colaboracion de los
obreros y obreras de la industria del pescado, que
dia a dia se traduce en nuevas afiliaciones...En
un constante anhelo de superacion y deseando
que nuestra organizacion ocupe el verdadero
lugar que le corresponde a todo gremio que
interpreta el verdadero sentido de organizacion
de los mismos, las obreras y obreros de la
Industria del Pescado, para que esto sea el
esfuerzo de todos, deben hacer llegar a la
Secretaria de esta entidad, en forma personal o
por correspondencia, sus respectivos puntos de
vista que contemplen las necesidades y
problemas de los diferentes establecimientos del
pescado” (La Marniana, 4 de Junio de 1948: 3).

“El secretario de la sociedad de la
industria del pescado y afines [SOIPyA] convoca
a reunion extraordinaria a los delegados obreros
de todas las fabricas... con el objeto de
considerar importantisimos asuntos que se
relacionan con la marcha de la organizacion. Los
primordiales temas que se han de tratar en tal
reunion, son los siguientes: Aumento de la cuota,
Organizacion interna de la fabrica y otros
asuntos”’

“Un grupo de obreras, por su parte,
elevara varias sugerencias destinadas a lograr el
fortalecimiento del gremio y a la incorporacion
de todos los obreros y obreras de la industria del
pescado. El esfuerzo de las obreras es en este
sentido plausible y habrd de ser recibido con
satisfaccion por la asamblea...” (La Maiiana, 4 de
Juliode 1948: 4).

Sin embargo, la disputa entre las dos
tendencias gremiales estaba abierta en lo cotidiano.
En esta cita, el nuevo dirigente gremial alineado
con el peronismo denunciaba la ofensiva de las
corrientes desplazadas que atacaban a los nuevos
dirigentes:

“El secretario general, Rodolfo Giannini, y
miembros de la C. A. de la SOIPyA se acercaron a
las oficinas de la redaccion del diario La
Mainiana...denunciaron la 'intromision
perturbadora de elementos extremistas' en el
gremio, que actuaban con el objeto de calumniar a
los dirigentes de la Sociedad por administracion
dolosa”

Encontramos entonces, al menos dos

percepciones entre las obreras del pescado. Una
corriente que caracterizaba al peronismo como
autoritario y veedor de un modelo conciliador de
clases que apaciguaba los avances de la clase
obrera poniendo fin a la organizacidon autdbnoma del
gremio clausurado (IV). Y la otra perspectiva que
valora al modelo peronista fundamentalmente por
las importantes leyes favorables a la parte obrera
(vacaciones pagas, salarios minimos, licencias por
maternidad y matrimonio, entre otras), la
participaciéon de la mujer en el sufragio y
principalmente el ascenso social de los
trabajadores en cuestiones concretas, como la
posibilidad de acceder a una vivienda propia con
facilidades proporcionadas por el Estado (V).
En adelante veremos lo que reflejan los convenios
del pescado en términos salariales y condiciones de
trabajo, remitiéndonos especificamente a la
situacion de las mujeres.



Salario femenino

“Después de extensa deliberacion, los
asambleistas acordaron continuar la
huelga, que afecta a todos los obreros de
las fabricas de conservacion de pescado,
por no contemplar la propuesta patronal,
segun expresaron, las aspiraciones del
gremio. La divergencia esencial estriba
en el salario de las obreras, establecido
en el pliego en $4,50, en tanto que los
industriales lo fijan en 3,40. Las
comisiones de los demas gremios obreros
de la Casa del Pueblo se reunirdn al
efecto de convenir la forma mas practica
de prestar su solidaridad a los obreros de
la industria del pescado.”

La Nacion 14/09/42

La opresion del género femenino es
funcional a las clases dominantes en cuanto
intentan extraer la mayor explotacion de las
mujeres al incorporarse al mercado de trabajo. Esto
se refleja en el salario inferior de las mujeres en la
industria del pescado. En adelante exponemos el
desarrollo del salario femenino en dicha industria
desde 1942 a 1956.

Cuadro I
SALARIOS POR CONVENIO
(por jornada de trabajo)
Antes de No)ly SoIpP SOIP 1947 | SOIPyA SOIPyA SOIP 1956
1942 1942 1944 1948 1949
Hombres |$4 $7 $ 8,40 $12 $ 18,50 $ 25 $ 58
Mujeres $2 $4 $ 5,40 $8 $12 $ 15,50 $ 45
Hombres | Sindatos $3,30 Sin datos | Sin datos $12 Sin datos Sin datos
menores
Mujeres Sin datos $2,70 Sin datos | Sin datos $ 6,30 Sin datos Sin datos
menores
Cuadro de elaboracion propia en base a datos publicados en diarios La Capital 27 de Octubre de 1942,
El Puerto 7 de Octubre de 1944, EIl Puerto del 15 denoviembre de 1947 y Diario La Maiiana del 17 de
noviembre de 1948

Cuadro II
PORCENTAJES DE AUMENTOS
(en relacion a los datos del cuadro anterior)
SOIP 1942 | SOIP 1944 | SOIP 1947 | SOIPyA SOIPyA SOIP 1956
1948 1949

Hombres 75% 19% 43% 54% 35% 132%
Mujeres 100% 35% 48% 50% 29% 190%

Cuadro de elaboracion propia en base a datos publicados en diarios La Capital 27 de Octubre de 1942,

El Puerto 7 de Octubre de 1944, El Puerto del 15 de noviembre de 1947 y Diario La Maiiana del 17 de

noviembre de 1948
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Cuadro III

TENDENCIA DE PORCENTAJES DE AUMENTOS POR SEXO SEGUN CUADRO I
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Es menester analizar los aumentos
salariales anivel nacional y lainflacién y el nivel de
vida de cada momento para tener una perspectiva
contextual de la situacion del pescado. Entre 1943 y
1945 los salarios reales no fueron de gran
importancia a nivel nacional, sin embargo en la
industria del pescado se observan importantes
aumentos, relacionados con una gran medida de
fuerza de las obreras y obreros en pleno desarrollo
de la industria y el reconocimiento del primer
gremio en 1942 que presentaba la particularidad de
identificarse con el anarcosindicalismo. (Nieto,
2008 y Ruocco, 2009) Por lo tanto, al margen de la
estabilidad del salario a nivel nacional, el caso del
pescado se muestra como un caso particular porque
se trataba de un trabajo altamente precarizado que
comienza a demandar reconocimiento por la parte
obrera especialmente a partir de 1942. Con el
ascenso del peronismo, entre 1945 y 1949 el
aumento de los salarios a nivel nacional supera el
60%. Al margen del proceso inflacionario, el
aumento salarial sumado al control de los precios
sobre los bienes de consumo masivos y al
congelamiento de los alquileres, significaron un
gran beneficio para las condiciones de vida de la
clase obrera (Gerchunoff y Llach, 1998). En la
industria del pescado se observa un aumento
superior al 50% en 1948 y que se vuelve a ajustar
con casi un 40% al afio siguiente. Lo cual denota lo
concordancia de los aumentos del salario real a
nivel nacional con los aumentos en la industria del

1956

pescado durante el peronismo. A partir de 1949 los
salarios empiezan a decaer, en nuestro caso no
hemos encontrado registro de los acuerdos
salariales para la industria del pescado entre 1949 a
1955, pero a nivel nacional se menciona que los
salarios decaen entre un 10 y 30% (Gastiazoro,
2004: 99). Luego del golpe de 1955 el proceso
inflacionario avanza y los salarios decaen a la par
que se derogan leyes protectoras para la clase
obrera y no hay control en los precios. La falta de
datos sobre el salario en la industria del pescado
entre 1949 y 1955 no nos permite realizar una
comparacion con el salario acordado en el convenio
de 1956. Se advierte que en enero de 1956, a nivel
nacional, se determina un aumento poco
significativo, pero no podemos establecer la
relacion con el aumento en la industria del pescado
ante la ausencia de datos comparativos para el
periodo anterior (ver Cuadro II).

Al margen de evaluar la relacion entre el
salario real a nivel nacional con el salario en la
industria del pascado de Mar del Plata, lo que nos
interesa indagar en nuestra investigacion es la
situacion del salario femenino en relacion al
masculino. Por lo tanto realizamos un estudio
comparativo entre el salario de las mujeres y de los
hombres empleados en esta industria.

Tras la huelga de 1942, las mujeres lograron
un importante avance en el plano salarial, se les
reconoce un aumento del 100% del salario, lo cual
significd un reconocimiento salarial del 25% mas



que el de los hombres, a quienes se les reconocio un
75% de aumento. Esto refleja, por un lado la
efectividad de un reclamo exponencial, pero
ademds que las mujeres defendieron una
reivindicacion especifica en cuanto a su salario y al
reconocimiento de su trabajo. En este momento la
division sexual del trabajo asignaba a las mujeres a
realizar el grueso de la produccion en la
manipulacion de la materia prima, el
acondicionamiento y remachado de los envases.
Los hombres se desempefiaban en las parrillas de
coccion (calderistas y autoclave) y en las tareas que
requerian mayor fuerza, como ser el traslado de la
materia prima o los productos envasados en
camiones (estibadores). El trabajo en las maquinas
remachadoras de envases era compartido por
hombres y mujeres.

Los hombres representaban entre un 15%y
10% de la mano de obra dentro de la rama. Por lo
tanto el aumento del salario femenino era el que
afectaba medularmente las ganancias de los
industriales ya significaba aumentar el salario para
el 85% de la mano de obra. Podemos afirmar que la
reivindicacién por el salario femenino fue
importante a la hora de firmar el acuerdo de 1942,
en la cita que expusimos al inicio de apartado, la
prensa local describe que la asamblea de obreros y
obreras decide continuar con la huelga hasta tanto
no se reconozca un aumento para el trabajo de las
mujeres. En la primer propuesta obrera de 1942 se
pide $4,50 para las mujeres en “tareas de su
especialidad”, este pedido equivale a un aumento
del 125%. Finalmente se logra un aumento del
100%, lo cual significa un importante avance en el
plano reivindicativo (E! Puerto 12/10/1942 y EI
Atlantico 7/10/1942). En 1944 se registra otro
aumento significativo para el trabajo femenino,
siendo para los hombres de un 19% y para las
mujeres del 35%. Si bien se logra una diferencia de
aumento favorable a las mujeres en 1942 y 1944,
sin embargo el salario por las tareas femeninas se
mantuvo inferior al de los hombres, se mantiene
una diferencia de $3 entre el trabajo masculino y
femenino en detrimento de este ultimo, lo que
representa una diferencia brecha salarial muy
importante entre el salario masculino y femenino.
Es importante considerar el protagonismo de las
mujeres en la vida gremial durante este periodo en
el cual predominaba la corriente anarcosindicalista
en la conduccion. Para establecer algunas

conjeturas observemos a continuacion las brechas
salariales entre hombres y mujeres en diferentes
momentos entre 1942y 1956:

Cuadro IV
PORCENTAJE DE DIFERENCIA DE SALARIO ENTRE
HOMBRES Y MUJERES SOBRE LOS VALORES ABSOLUTOS
Sexo | Hombres Mujeres Diferencia
Afio
Antesde 1942 | $4 $2 50%
SOIP 1942 $7 $4 43%
SOIP 194 $8,40 $5,40 36%
SOIP 1947 $12 $8 33,3%
SOIPyA 1948 | $1850 $12 35%
SOIPyA 1949 | $25 $15,50 38%
SOIP 1956 $58 $45 2%
Cuadro V
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En los cuadros IV y V mostramos las
variaciones entre el aumento del salario masculino
y femenino, siendo un estudio muy ilustrativo
sobre la tendencia de la brecha salarial entre
hombres y mujeres. En principio vemos que el
salario femenino siempre estuvo por debajo del
masculino en valores absolutos y que siempre hay
una brecha, nunca se igualan. Pero merece nuestra
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atencion algunos datos que revela el Cuadro V,
donde se observa que la brecha salarial entre
hombres y mujeres tiende a disminuir entre 1942 a
1947, aumenta entre 1948 y 1949 (fecha en la cual
el peronismo clausura el sindicato
anarcosindicalista y crea una sociedad adherida a la
CGT) y en 1956 la brecha salarial disminuye,
favoreciendo nuevamente a las mujeres. Lo que nos
permite afirmar que, durante la dirigencia peronista
del gremio, el salario femenino se vio perjudicado
en comparacion con el del hombre. Nos
preguntamos los motivos que impulsan a la
dirigencia peronista a desatender el salario
femenino, siendo un sindicato que se alineaba con
un gobierno que implementaba un aumento salarial
favorable para la clase obrera. Tal vez se exprese en
este caso lanecesidad del peronismo por reforzar el
“equilibrio entre el capital y el trabajo”, sabiendo
que aumentar el salario de las mujeres en una
industria predominantemente femenina significaba
perjudicar hondamente a los interese
empresariales, el peronismo decide tener un gesto
benevolente con esta industria ejemplar de la
economia nacional. Otro posible motivo para
indagar a futuro es la posibilidad de que en esta
actitud desfavorable al salario femenino se refleje
el discurso recurrente del peronismo que exaltaba el
rol de la mujer como pieza fundamental de la
familia y el hogar, es decir la mujer valorada como
ama de casa y madre de familia pero no como
obrera, siendo ese rol ocupado por el hombre en el
esquema peronista (Barrancos, 2007: 183 y Lobato,
2007: 262). La conjetura sobre la necesidad de
reforzar la confianza con el sector empresarial nos
resulta de mayor congruencia en base al perfil
conciliador del que hace bandera el gobierno
peronista.

Trabajo femenino

En el apartado anterior demostramos que el
salario femenino, con algunas oscilaciones,
siempre fue inferior al del hombre. En el presente
apartado intentamos analizar el tipo de tarea que
realizaban las mujeres entre 1942 y 1956 y cuéles
eran las reivindicaciones referidas determinada
division sexual del trabajo. En el convenio de 1942,
del cual disponemos del pliego que se publica en la
prensa contemporanea, es recurrente la mencion de

“tareas de su especialidad” refiriéndose a las tares
femeninas. A partir de alli nos surge el
interrogante de ;cudles eran las “tareas de su
especialidad” ]

Esta expresién nos indica que
efectivamente habia una determinada division de
tareas en las cuales se desempefiaban segtin el sexo
y que a su vez determinaba el salario. Por ello en el
pliego se destaca que a las mujeres se les reconoce
determinado salario solo en las “tareas de su
especialidad”. El trabajo en “mesa” refiere al
descabezado y eviscerado del pescado que es la
tarea masiva de las mujeres obreras.

Los calderistas, autoclave, y estibadores
eran tareas masculinas. El remachado figura como
trabajo masculino hasta septiembre de 1942. La
tarea de remachado genera un cuestionamiento
reflejado en los pliegos de 1942. Ante las
negociaciones con los empresarios, se evidencia
que el aumento de salario a las mujeres depende de
que las mismas realicen también tareas en las
maquinas de remachado por un salario inferior al
del hombre en la misma tarea, por lo tanto se
evidencia que el salario no solo se diferencia por la
division sexual del trabajo sino que también se
discrimina a las mujeres en la misma tarea que el
hombre. Siendo que se aprueba que los hombres
remachadores cobren $6,50 y las mujeres tanto
remachadoras como trabajo de mesa cobren $4 por
la misma tarea. Veamos el cuadro que indica la
evolucion de las negociaciones y que ilustra la
discriminacion salarial entre el trabajo femenino y
masculino.



Cuadro VI

NEGOCIOCIONES PARA EL CONVENIO DE 1942

Hombres

Antes del pliego

$4,50 calderistas
$4 autoclave

$4 camioneros
$4 remachado

Mujeres

$2 mesa

Men ores
hombres

Menores
mujeres

Sin datos

Sin datos

1° pliego obrero

$7,5 calderistas
$7 autoclave
$7 camioneros
$7 remachado

$4.5 sin distincion

$4

$3

1° contrapliego
empresario

Sin datos

$3,40 sin distincion

Sin datos

Sin datos

2° contrapliego
empresario

$7 calderistas

$7 autoclave

$6,5 camioneros
$6,5 remachadores

$3,6 mesa
$4 remachadoras

$3,3

$2,7

contrapliego
aceptado

$7 calderistas
$7 autoclave

$4 sin distincion

$3,3

$2,7

$6,5 camioneros
$6,5 remachado

La reivindicacion de “igual salario por igual
trabajo” estd presente desde el primer convenio
analizado de 1942. “Mujeres...No podran efectuar
el trabajo que corresponda a los hombres, y en su
defecto recibiran el salario correspondiente a la
especialidad que ocupen” (El Atléntico 7/10/1942). Este

Cuadro VII
SALARIO POR “TIBURON” (por hora)
CONVENIO DE 1947
Hombres $1,55
Mujeres $1

Cuadro de elaboracién propia en base a datos del
Diario El trabajo del 8 de noviembre de 1947.

Mas adelante veremos como se retoma el problema
de la manipulacion de tiburén, ya que no solo existe
una discriminacion salarial por sexo ante la misma
tarea, sino que mas adelante se prohibe el trabajo
femenino en la manipulacion de tiburén por las
consecuencias perjudiciales que conlleva esta tarea a
las mujeres.

El convenio de 1956 presenta una
contradiccion, por un lado plantea que “Si las
mujeres realizaran trabajos de hombre, percibirdn
el salario de los mismos”. Sin embargo el mismo
convenio establece que “el personal masculino
mayor de 18 arios en general incluyendo fabricacion

punto que figura en el primer pliego obrero de 1942
no se acuerda en relacion al trabajo en las maquinas
deremachado.

En 1947 aparece la tarea de manipulacion de
tiburon en la cual también hay una diferencia salarial
entre hombres y mujeres por la misma tarea:

Cuadro VIII
SALARIO POR TAREAS GENERALES
Y FABRICACION DE ENVASES (por hora)
CONVENIO DE 1956
Hombres $7,25
Mujeres $5,6
Cuadro de elaboracion propia en base a datos del
Convenio de Trabajo de 1956.

de envases” cobrard 7,25 la hora'y que “el personal
femenino mayor de 18 anios en general incluyendo
fabricacion de envases y trabajos en maquinas
automaticas” cobrara 5,6 la hora. Por lo tanto la
“fabricacion de envases” a pesar de ser una tarea
comuin para hombres y mujeres se remunera de
manera inferior para las mujeres, por lo tanto ;qué
tipo de “trabajo de hombre” es reconocido para las
mujeres por igual salariol |Esta es la contradiccion
que presenta el convenio, que a nuestro entender
expresa la reivindicacion de ““igual el salario por
igual trabajo” pero que en lo concreto sigue
remunerando un sueldo inferior a las mujeres, por un
lado porque mantiene la division sexual del trabajo y



Los puertos y su gente: pasado, presente y porvenir

por otro lado porque no expresa en concreto la
paridad del salario por igual tarea, al menos no se
reflejaen la fabricacion de envases.

Por otra parte por el trabajo con tiburon en
1956 especifica “La mujer...tampoco podra lavar
tiburones enteros ni cuerearlos” (V1). Por lo tanto
aparece como una reivindicacidbn que estaba
pendiente el problema de la manipulacion de
tiburdn para la mujer.
Es decir que desde 1942 hasta 1956 aparece en
diferentes momentos la idea de que la mujer debe
percibir el mismo salario que el hombre ante la
misma tarea, sin embargo esta reivindicacion no se
cumple, e incluso aparece de manera contradictoria
en el convenio de 1956 cuando se acuerda igual
salario por igual trabajo pero ante la tarea de
fabricacion de envases aparecen salarios
diferentes.

Otras reivindicaciones de las obreras
A.Condiciones de higiene y salud de las obreras

Las condiciones de higiene son una de las
reivindicaciones que figuran desde 1942, ya en una
de las primeras notas sobre la huelga de septiembre
de este afio se pronuncian, entre otras cosas, por la
necesidad de condiciones de higiene en las
fabricas:

“En forma entusiasta y con notable
disciplina, mantienen el paro decreto por los
obreros locales de la industria del Pescado, los
cuales son objeto en las fabricas, de una
explotacion sin trabas. Contra esa injusticia, por
condiciones mas higiénicas de trabajo, por
aumento en los salarios, se han decretado en
huelga los trabajadores de la industria del
pescado, paro que cuenta con la simpatia y
comprension de todo el vecindario de Mar del
Plata.” (El Atlantico 7/10/1942)

En 1948 encontramos la primera mencion
en relacion a las condiciones de higiene en un
convenio de trabajo. Se establece que se deben
instalar bafios para el personal “segtn la capacidad
y cantidad de obreros”. Observamos que no
menciona la distincion de bafios por sexo, ni que
tampoco refiere a la cantidad necesaria de bafios

por personal. Por lo tanto no se han encontrado
hasta el momento otro indicio de avance en relacion
alahigiene para mujeres.

Lanecesidad de establecer baifios separados
se relaciona, no solo con la higiene y comodidad,
sino que la separacion de los bafios se considera una
medida preventiva contra los abusos hacia las
obreras mujeres.

El convenio de 1956 establece la
obligatoriedad de bafios en cada establecimiento
con “implementos necesarios y en perfectas
condiciones de higiene”, pero tampoco se avanzé
en especificar cudles son los elementos necesarios,
ni la cantidad de bafios por personal, ni en la
separacion de bainos por sexo.

En el convenio de 1948 y 1956 se destaca la
obligacion de que en cada establecimiento existaun
botiquin con una mujer obrera a cargo. Lo cual le
asigna a una mujer, sin capacitacion profesional, la
tarea de primeros auxilios.

“Se habilitard en cada establecimiento un
botiquin de primeros auxilios dedicando una
obrera prdctica para su atencion, debiendo en
casos de accidente, trasladarse al accidentado al
establecimiento sanitario mas cercano.” (VII)

En 1948 se menciona por primera vez que
las obreras pueden tener bancos para las tareas que
se puedan realizar sentadas. Este punto también
figura el 1956. En ambos casos no se especifica qué
tipo de tarea permite que las obreras puedan
trabajar sentadas. Desde 1948 y reafirméndose en
1956 se establece que las mujeres no pueden cargar
bultos mayores a 15kg. El 1956 aparece la
obligatoriedad de que en cada establecimiento
exista un lugar de descanso con mesas y asientos
para que el personal. En 1948, bajo el peronismo, se
reglamenta por primera vez la Ley por maternidad.

B.Herramientasy ropade trabajo

Por primera vez en 1947 encontramos una
mencion publicada sobre la ropa de trabajo y
herramientas para el personal femenino (E! Puerto
15/11/1947).

En 1956 se especifica que dicha ropa es
obligatoria pero que debe ser remunerada por el
empleador. Se obliga a un determinado equipo de
trabajo que incluye guardapolvo y gorro blanco,



zuecos o botas de goma y delantal impermeable.
C. Horarios de trabajo para personal femenino

De 1942 a 1947 no se registran salvedades
en relacion al trabajo femenino. Si bien en 1942
queda abolido el trabajo a destajo y reglamentada la
jornada de trabajo por 48hs. semanales, sin
embargo las horas extras de trabajo son un medio de
coercion ilimitado en temporadas de ingreso de
toneladas de materia prima, esto provocaba que
mas alld de que se regularice la jornada de trabajo,
en temporadas altas se trabajen 14 o 16hs baje el
régimen de horas extras. Se podia trabajar durante
toda lamadrugada hasta las 6 de la mafiana, es decir
que la produccion no tenia limite horario y no hacia
diferencia por sexo. Recién en 1948 se hace una
salvedad que tampoco es demasiado explicita. Se
plantea que las mujeres no pueden trabajar después
delas 20hs. Sin embargo se hace la excepcion en los
casos de alimentos perecederos, en el que las
mujeres pueden trabajar de noche como trabajo de
hora extra al 50%. Esta clausula no garantiza que la
abolicion del trabajo nocturno.

En 1956 se avanza en relacion a los horarios
de trabajo femeninos. Se repite la clausula de 1948
que limita el horario femenino hasta las 20hs. pero
agrega que en caso de materia perecedera solo
puede extender su horario de trabajo hasta las 22hs.
Luego de ese horario queda prohibido el trabajo
femenino. Ademas se reconocen las horas extras
pasadas las 20hs. al 100%. El horario de ingreso a la
fabrica es a partir de las 7am. en temporada altay a
las 8am. en temporada baja. Desde 1948 y
reafirmandose en el convenio de 1956, se establece
que el personal no debe esperar el ingreso de
pescado en la calle y que para tal fin se debe se debe
garantizar un lugar seguro para las obreras.

Conclusiones

En primer lugar nos interesa resaltar el rol
de lamujer como protagonista en el principal centro
productivo de la ciudad y como defensora de sus
derechos como obrera y como mujer, ya que se
encontraba en la necesidad permanente de que se
las reconozca como pilar fundamental del
desarrollo de esta floreciente industria. Nos
preguntamos acerca de la causa que motivaba a los
empresarios a contratar mano de obra femenina y

pudimos destacar que a las mujeres siempre se les
ha pagado un salario inferior al del hombre, por esto
resultaba beneficioso para el empresario contratar
mano de obra femenina para el grueso del trabajo
realizado en dicha industria. En la medida que las
mujeres fueron adquiriendo mayor conciencia de
su situacion desventajosa y encontraron las
condiciones para poder avanzar, fueron haciendo
valer su lugar fundamental en la produccion. Es por
ello que se destaca el protagonismo de las mujeres
en la creacion del primer sindicato en 1942, en el
cual las fuentes evidencian el rol femenino como
motor de la gran huelga de un mes, cuyas jornadas
de protesta y paro culminaron en la creacion del
gremio y de un convenio que luego debieron
defender con el cuerpo en cada establecimiento. En
la prensa y en los testimonios orales se hace
mencion de la participacion femenina en las
multitudinarias asambleas resolutivas de alrededor
de 1.500 personas que se realizaban en el SOIP en
donde se discutian las condiciones de trabajo.
Durante la gestion anarcosindicalista la
participacion femenina en los asuntos gremiales era
mas visible, la prensa de los sindicatos autonomos
se preocupaba por resaltar la importancia de la
mujer en la vida gremial y productiva, esto se
evidenciaba en las multitudinarias asambleas
abarrotadas de mujeres y en los testimonios de las
protagonistas. Durante la gestion peronista, la
prensa oficialista diluye el rol de la mujer obrera,
aunque su menor visibilidad no significaba que la
mujer no siguiera protagonizando la esfera de lo
productivo y lo gremial, sobre todo al interior de la
fabrica donde la figura de la mujer delegada estaba
instalada desde el primer convenio de 1942.

En relacion al salario femenino
demostramos que la remuneracion de las mujeres
siempre fue inferior al salario del hombre, lo cual
refleja que para el empresario era conveniente la
contratacion de mujeres para el grueso del trabajo.
Sin embargo a partir del convenio de 1942 hasta
1947 la diferencia salarial entre hombre y mujeres
comienza a disminuir, lo cual resalta el avance de
las reivindicaciones femeninas. Entre 1948 hasta
1955 la brecha tiende a aumentar nuevamente, pero
luego de 1956 vuelve a disminuir esta, por lo que la
tendencia iba hacia el reconocimiento salarial del
trabajo femenino.

Los cortes temporales de estos
movimientos que marcan tendencias diferentes
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Entre el salario del hombre y de la mujer nos obliga
a preguntarnos sobre la inferencia del peronismo en
la diferencia salarial que se establece entre el
salario femenino y masculino, ya que durante la
gestion peronista aumenta la brecha salarial, es
decir que se le reconoce mayor aumento a los
hombres. Consideramos como posible conjetura
que el aumento de la brecha salarial entre hombres
y mujeres puede relacionarse con lo significativo
que resultaba aumentar el salario para la mano de
obra femenina que representaba el 85% de los
trabajadores de la rama, es decir aumentar el salario
femenino era un duro golpe para el sector industrial
y arriesgaba la relacion del gobierno con las
empresas de un sector importante de la ciudad. Sin
embargo, al margen de la situacion particular de las
mujeres, se debe destacar que durante la irrupcion
del peronismo en el sindicato en 1948 y en
consonancia con las resoluciones del gobierno, el
salario se eleva un 50% para las mujeres y un 54%
para los hombres, lo que representaba un aumento
significativo para los obreros en su conjunto,
sumando a los avances en la legislacion laboral
garantizadas desde el Estado. Esto se reflejabaen la
industria del pescado a través de algunas clausulas
que se incorporan al convenio a partir de la gestion
peronista. Se manifiesta un avance desde 1947 en
adelante, que finalmente se reglamentan en el
convenio de 1948, como por ejemplo las
vacaciones pagas. En referencia a la situacion
especifica de las mujeres obreras del pescado, a
partir de 1948 se incorporan en el convenio
articulos que reglamentan las condiciones de
trabajo especificamente femenino. Se establecen
horarios de trabajo para las mujeres, limites en el
peso que debe cargar el personal femenino,
condiciones de salud e higiene indispensables para
garantizar comodidades bésicas para la mujer, se
reglamenta la licencia por maternidad y se
establece el uso de bancos para algunas tareas que
permitan desempenarse sentadas. Muchas de estas
disposiciones se repiten y se especifican con mayor
claridad en el convenio de 1956, al margen de la
proscripcion del peronismo.

La idea principal del presente trabajo es la
de exponer la evolucion de las condiciones de
trabajo de las mujeres obreras de la industria del
pescado que se reflejan, de manera comparativa, en
los convenios colectivos. Si bien nuestro trabajo
hizo foco en el estudio de los convenios, hemos

manifestado que para acercarnos al conocimiento
objetivo de las condiciones de las mujeres obreras
del pescado era necesario contemplar el grado de
intervencion de las obreras en la creacion dichos
convenios y el cumplimiento de lo acordado en los
mismos, por lo tanto hicimos referencia al rol de las
mujeres en las asambleas y en los espacios de
discusion gremial, asi como también expusimos
algunas fuentes que evidencian las posiciones de
las direcciones gremiales respecto al rol femenino.
Para conocer el cumplimiento de lo acordado en los
convenios, sugerimos la necesidad de estudiar a
futuro el funcionamiento de los Tribunales del
Trabajo que se crean en 1948 para conocer el
posicionamiento de esta nueva institucion creada
durante el peronismo. Estos interrogantes son parte
de una investigacion en curso que complementa la
investigacion que presentamos en este capitulo
(VII).

(D) Elingreso de Estados Unidos a la Segunda Guerra Mundial
genera la demanda del aceite de higado de tiburén capturado
en nuestras costas, del cual se extraia la vitamina A, necesaria
para agudizar la vision nocturna de las tropas en combate.

(IT) Aunque el trabajo en la industria era de caracter estacional
(principalmente octubre, noviembre y diciembre) y se
complementaba muchas veces con el trabajo como encargada
de la limpieza en casas de otras familias 0 como mucama en
hoteles, teniendo en cuenta el perfil turistico de la ciudad de
Mar del Plata.

(IT) Entrevista a Victoria Zuzek realizada en el 2010. La
entrevistada trabajé en la fabrica La Campagifiola desde 1943
hasta 1952.

(IV) Entrevista a Nilda Fernandez (formato DVD) de la
videoteca de la Biblioteca Juventud Moderna de Mar del
Plata.

(V) Entrevista a Victoria Zuzek realizada en el 2010. La
entrevistada trabajo en la fabrica La Campagfiola desde 1943
hasta 1952.

(VI) Convenio de Trabajo entre la Camara Marplatense de
Industriales del Pescado (CMIP) y el Sindicato de Obreros de
laIndustria del Pescado (SOIP) en 1956.

(VII) Convenio de Trabajo entre la Camara Marplatense de
Industriales del Pescado (CMIP) y el Sindicato de Obreros
dela Industria del Pescado (SOIP) en 1956.

(VIII) Hemos realizado avances sobre este interrogante en
RUOCCO, Laura “El Tribunal del Trabajo de Mar del Plata
entre 1948 y 1955. Estudio sobre las demandas obreras de la
industria del pescado” trabajo aun inédito realizado en enero
2011.



“Imaginarios de fuego”

Acciones armadas en la industria pesquera marplatense durante la década del 70

1 Ascenso de la parabola

Ideas, creencias y representaciones estimulan, a
través de configuraciones imaginarias que
responden a variables temporales y espaciales
definidas, las acciones de los seres humanos. De
esta forma, tal como lo resalta Oscar Teran
(2006:pp. 20), debemos penetrar en el rico
movimiento de ideas que se dio en la Argentina en
las décadas del 60" y del 70" para comprender las
practicas de los agentes historicos que impulsados
por “intensas pasiones ideoldgicas” actuaron en
aquellos anos. Los diferentes grupos armados que
operaron en nuestro pais en la primera mitad de los
70" daban por hecho un objetivo comun y difuso: la
construccion del socialismo, postergando la
discusion acerca de qué tipo de revolucion se
llevaria a cabo por el debate acerca de como lograr
tomar el aparato del estado (Calveiro, 2005%: pp.
10). En este punto, la opcion por la via armada y por
el modelo foquista, triunfante en Cuba, aparecian
como punto de partida y como horizonte de las
diferentes facciones, preparadas para la accidon
directa, no dispuestas a esperar las correctas
condiciones objetivas y subjetivas. Los hechos de
mayo del 69 en Cordoba confirmaban que la
revolucion era posible en la Argentina y brindaban
la certeza a las organizaciones y partidos,
vinculados directamente o no con la lucha armada,
de que la apelacion a la violencia popular seria
inevitable en algin momento del proceso
revolucionario. La violencia aparecia, en este
marco, como un momento inevitable de la vida
politica y como un derecho de “los de abajo” frente
a la injusticia de “los de arriba” (Tortti, 1999: pp.
218). El estado, monopolizador exclusivo de la
violencia legitima, debia ser combatido a través de
la accion del pueblo alzado en armas y a través de
una lucha prolongada que conduciria a la
transformacion social demandada. La politica
habia desaparecido por decreto pero habia
mantenido una presencia subterranea y aparecia
ahora transmutada en sus formas mas radicales.

Gonzalo Julian Yurkievich
UNMGAP - CONICET - GESMar
comandanteverde(@yahoo.com.ar

(Calveiro, 2005b: pp. 41)

Para comprender las motivaciones y los
imaginarios que engendran ciertos hechos sociales
debemos situar a éstos en su preciso recorte
histérico y geografico. Aquellos impulsos
creadores tienen lugar en un tiempo y en un sitio
especifico, que no se encuentra aislado sino unido
en forma inexorable con las distintas escalas que
componen el espacio geografico. De esta forma, los
procesos se yuxtaponen y se relacionan en forma
bi-direccional a través de las escalas internacional,
continental, nacional y local. Un momento
historico debe ser comprendido e interpretado a
través del andlisis conjunto de las experiencias
operantes dentro de los distintos niveles de la
espacialidad. Durante el periodo que intentamos
analizar debemos considerar una serie de procesos
insoslayables, remontandonos al nivel global para
desde aqui descender hasta nuestro objeto
especifico. Es decir que para analizar ciertos
hechos puntuales, perpetrados por organizaciones
politico-militares en el puerto de Mar del Plata
durante los afios 70, debemos pensar, a escala
internacional, en el Mayo Francés, en las guerras de
Corea y Vietnam, en la difusion del psicoandlisis,
en la crisis del petrdleo, en los movimientos de
liberacion en Africa, en el surgimiento del
movimiento hippie y pacifista y en la guerra fria; a
escala continental, debemos tener en cuenta la
Alianza para el Progreso, el Plan Condor, el
surgimiento de los organismos de Breton Woods y
el consiguiente paradigama desarrollista, el boom
literario latinoamericano y la Revolucion Cubana,
entre otros factores; y a escala nacional resulta
importante considerar el fracaso de la Revolucion
Argentina y posterior debilitamiento del poder
corporativo militar, el cordobazo y demas estallidos
populares producidos en las principales capitales
del pais, la aparicion en escena de expresiones
radicalizadas escindidas de la izquierda tradicional
y del peronismo, el avance del sindicalismo
clasista, el debilitamiento de los sectores ortodoxos
del peronismo previo a 1973 y el regreso a la escena
electoral del peronismo, con su lider a la cabeza,
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sectores de tendencia revolucionaria y la nunca
extinguida ortodoxia. Es a través de esta rampa
escalar descendente que podemos inmiscuirnos en
el nivel de la localidad e intentar desentranar las
logicas que adopta en la ciudad de Mar del Plata la
lucha politico-revolucionaria. Aun mas
pronunciado es nuestro descenso al intentar
penetrar en el particular universo de una rama
econémica especifica, la industria pesquera,
observando en su seno el desempeno de las
expresiones armadas a través de acciones
especificas. Hechos puntuales ocurridos durante el
afio 1974, analizados a la sazén de una sinergia
mayor, entendidos en funcion de un torbellino que
solo puede ser interpretado a través del universo
mas amplio. Tres hechos concretos, cometidos en
contra de la patronal pesquera, nos sumergen
dentro del problemdtico mundo de la lucha
revolucionaria de aquellos afios. Dentro de esta
rama habrian existido delegados que envueltos en
el clima revolucionario de la época se habrian
militarizado y militantes de organizaciones
armadas que observando el fervor presente en las
luchas obreras del pescado habrian considerado la
necesidad de colocar en la rama sus fichas. En
estas acciones apareceria entreverada la necesidad
de mejorar las condiciones materiales inmediatas
de los obreros de la rama con la busqueda de
cambios sistémicos y radicales. Realizaremos un
recorrido por aquel turbulento 1974, observando el
contexto econdomico, sindical y politico en el cual
se dieron las acciones, describiendo la retérica de
las organizaciones, identificando relaciones entre
la dindmica de las organizaciones gremiales y la de
las organizaciones politico-militares, analizando
el rol que jugod la ideologia formal del peronismo
dentro de las plantas y observando el aislamiento en
el cual quedaron los delegados cuando fueron
retirados de la industria por decision de las
organizaciones durante 1974 para pasar a operar,
desde la clandestinidad, en el plano netamente
militar.

Hoy nos encontramos con algunos
sobrevivientes de aquella funcion de gala heroicay
salvaje; son ellos quienes nos expresan sus
motivos, sus ideas y sus imaginarios. Las fuentes
gréaficas no bastan por si solas, deben ser ayudadas
por el testimonio de los sobrevivientes. Ambos,
testimonio y fuentes, vivencias y sucesos son
insumos necesarios para construir un corpus
interpretativo valido. Solo entonces habremos
logrado, aunque en forma somera y nunca

exhaustiva, conocer partes constituyentes de
aquella ““utopia intelectual” llamada verdad.
Utilizaremos solo los nombres de pila de estos
personajes para de esta forma reservar su identidad,
una identidad que sin negarse a si misma no logra
despegarse del miedo que generaron en ella, la
persecucion, la tortura y la desaparicion de muchos
compaifieros de militancia.

2  Elcontexto

2.1 Los aiios dorados de la industria pesquera
marplatense

Mar del Plata no solo cuenta con una gran variedad
de especies costeras sino que ademas, por su
ubicacion, se constituye en centro de migracion de
lamerluza (Merlucius hubbsi). A partir de la década
de 1960, la industria pesquera nacional, hasta
entonces basada en la explotacion de especies
costeras como la anchoita, la caballa y el magru,
reorientd sus funciones en pos de surtir de pescado
congelado al mercado internacional ante el
inminente agotamiento de varios caladeros
tradicionales. El gran valor energético y proteico de
la merluza fue detectado por los paises pobres en
carnes rojas y alimentaciébn basada en carnes
blancas (Japon, Hungria, la ex URSS, Bulgaria,
Espaiia Italia, entre otros). De esta forma, comenzo
un ciclo de transferencia del “esfuerzo de pesca” (1)
desde los caladeros centrales hacia los caladeros
periféricos. Las embarcaciones de altura, obsoletas
ya en sus mares, fueron trasladadas hacia nuevos
paises productores de la periferia como la
Argentina, Pert y México. Esta trasformacion e
incorporacion de tecnologias fue fomentada por el
estado nacional quien otorgd créditos flexibles a los
armadores locales para la incorporacion y/o
construcciéon de barcos de mayor autonomia y
capacidad de captura. De esta forma, la expansion
de la flota industrial de altura y media altura se
complementd con la construccién en astilleros
nacionales de barcos subsidiados
(Decreto10.033/66), financiados por el Banco
Industrial de la Republica Argentina (BIRA),
devenido luego en el Banco Nacional de Desarrollo
(BANADE) y con la incorporacion de buques bajo
el régimen de licencia arancelaria (Decreto
10.032/60) (Bertolotti, et al, 2002). Los barcos
fresqueros ingresaron asi al caladero argentino para
transformar a la actividad en productora de
commodities negociados en el mercado



internacional. La incorporacion de valor agregado
planteada en los nuevos términos del intercambio
era muy escasa debido a las imposiciones de los
mercados compradores. Se creaba valor en la
industria harinera y en menor medida en el fileteado
y congelado de merluza fresca. Entre los afios 1970
y 1975, bajo el régimen promocional de la ley
19.000 y su Decreto Reglamentario 440/71, se
importaron 74 buques fresqueros nuevos y usados y
6 buques procesadores-congeladores y se
construyeron 11 embarcaciones en astilleros
nacionales. Para el afio 1971, el sector pesquero de
Mar del Plata registraba el 82% de las capturas
maritimas argentinas. La capacidad de la flota de
altura marplatense se habia triplicado y en el afo
1973, junto con la flota costera, capturaba mas del
90% del total de la produccion nacional. La flota de
altura paso6 de 72 buques en enero de 1972 a 152 en
agosto de 1974, lo que llevo su capacidad de
bodega de 200.000 toneladas a 500.000 toneladas.
Las exportaciones pasaron de 2 millones de dolares
en 1969 a 35 millones de dolares en 1974. (Ibidem)
Este proceso promovid un desarrollo inédito de la
industria pesquera local, llegando a existir mas de
50 fabricas en la primera mitad de la década del 70".
La actividad se expandid por fuera de su ntcleo
original ubicado en el barrio del Puerto hacia
sectores de la periferia de la ciudad en los cuales se
montaron fabricas y desde los cueles se reclutd
mano de obra. Con la aparicion de la gran planta de
fileteado se rompid la estructura familiar de las
firmas, emergiendo la figura del gran empresario,
descendiente de los primeros italianos que llegaron
a la ciudad, joven, emprendedor y visionario, listo
para aprovechar la nueva coyuntura exportadora.
Se rompid, asi, la idea de la “gran familia pesquera
marplatense”, despersonalizandose la relacion
entre patrones y obreros, resignificandose y
clarificandose, desde entonces, las diferencias de
clase. Entre 1960 y 1974 se firmaron 4 convenios
colectivos de trabajo. Ninguno de ellos representd
un cambio significativo en las condiciones
laborales (II). Debido al caracter estacional de las
especies y a las fluctuaciones en las exportaciones,
las firmas mantenian con sus trabajadores una
relacion flexible, no estableciéndose por ley un
salario minimo garantizado o Garantia Horaria en
caso de faltar pescado para procesar. Este ultimo
punto constituird una de las mas importantes
consignas de lucha en el periodo siguiente.

2.2 Coyunturarecesivay genética del conflicto

Hacia principios de 1974, la coyuntura
macroecondémica nacional, propiciada por la crisis
internacional de sobre-produccion, desatada en las
postrimerias del estado del bienestar, generd una
disminucién drastica de las exportaciones
pesqueras. El cierre de algunas plantas y la
disminucion en la utilizacion de mano de obra en
las empresas que habian hecho punta y se habian
desarrollado con la exportacion, en especial las del
grupo Ventura y las de los empresarios Greco,
Rodriguez Dopaso y Dos Santos Laranjeiras,
propicié las condiciones para la accion obrera
organizada. La lucha eman¢ de la necesidad de que
la patronal sostuviera y se hiciera cargo de sus
trabajadores cuando no se pescaba o se interrumpia
la produccioén. (Pradas, 2000: pp. 23) La consigna
obrera clamaba por la garantia horaria, el
aguinaldo, las vacaciones pagas, el seguro médico
y los incentivos familiares, entre otras
reivindicaciones, ya alcanzadas entonces por ramas
productivas mas tradicionales. El Sindicato de
Obreros de la Industria del Pescado (SOIP) dirigido
por el justicialista Abdul Saravia(Ill), era acusado
de colaboracionista de la patronal pesquera.
Durante los afios 1973 y 1974 se produjeron varios
enfrentamientos entre obreros de la industria
pertenecientes a las distintas agrupaciones
gremiales opositoras(IV) y grupos de choque del
sindicato. Jorge, ex trabajador de la industria y
militante de Partido Comunista Revolucionario y
de la organizacion sindical clasista 1° de mayo nos
relata uno de estos episodios ocurrido el 16 de
agosto de 1974: “Yo era delegado de MIA. Nosotros
éramos un cuerpo de delegados opositor al
sindicato. Las relaciones con el sindicato eran con
armas, estuvieras en lo militar o no estuvieras en lo
militar vos tenias que andar armado todos los dias,
porque te venian a buscar y te cagaban a tiros. Se
arranco el paro, nos concentramos en la plaza de
los fileteros, de repente un grupo aparecio
corriendo, y atras venia el sindicato con armas
largas, nos empezaron a sacudir, el tiroteo duro
desde las 9 de la mariana hasta el mediodia”(V).
Con respecto al mismo episodio el diario la capital
relataba: “Con motivo del polemizado conflicto que
mantienen algunos sectores de los obreros que
trabajan en las plantas de fileteado de pescado,
invocando la falta de trabajo y la virtual
paralizacion de la actividad se dispuso ayer por la
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marniana una movilizacion que tuvo epicentro en
inmediaciones de juramento y Ortiz de Zarate. Los
dnimos desbordaron cuando situaciones
inquietantes de enfrentamiento entre dos sectores
produjeron diversos roces que culminaron en una
confusa refriega en el sector de Acha y Vértiz,
proximo a una de las plantas movilizadas llamada
“MIA”. También se produjeron escaramuzas de
violencia franca segun las versiones obtenidas- en
12 de octubrey juramento” (V1)

Existia un antagonismo entre el sector de
trabajadores mas radicalizados y el SOIP, a quien se
asociaba con los intereses de la patronal pesquera.
El sindicato, mientras tanto, era franco en su
ofensiva contra las posturas clasistas dentro del
gremio.

Los delegados de las listas opositoras

participaban de las asambleas realizadas en el
sindicato pero siempre en un marco hostil y sin la
compaiia de las bases obreras que sustentaban su
liderazgo dentro de las plantas. La referencia a la
posibilidad constante y frecuente de la violencia
expresada a través de las armas o los simples golpes
de pufio es una constante en la memoria de quienes
participaron de estos eventos.
Jorge nos cuenta: “Yo llegaba a la puerta y miraba
si entraba o no y mis comparieros de la fabrica se
quedaban todos afuera. Adentro no sabias si te
iban a cagar a tiros o a cagar a trompadas”(VII)

Zenodn, ex militante del Partido Comunista
Marxista Leninista “PCMP” nos cuenta que:“/a
que serialaba a los comparieros era la burocracia
sindical. Habia reuniones de los milicos, la
burocracia y la patronal. Vos ibas a una fabrica a
pedir aumento y levantaban un teléfono y te
alzaban” .(XIII)

Existe, en este punto, un universo de analisis
complejo ya que si bien la lucha tiene en vistas la
mejora de las condiciones laborales y la
consecucion de un convenio colectivo de trabajo, el
cual de hecho se conseguird a mediados del afio 75,
existe un claro antagonismo en el cual se construye
al enemigo de clase, encarnado en la figura del
empresario, asociado a un sindicato corrupto,
dotado de sus propios grupos de choque y
amparado por el estado quien pone a su servicio sus
propias fuerzas coercitivas en forma de monopolio
de la violencia legitima. Es aqui donde los
objetivos de los manifestantes muestran un
comportamiento pendular entre la necesidad de
mejorar sus condiciones inmediatas de existencia

y la bisqueda de un cambio sistémico, radical y
revolucionario. Creemos que no se puede dividir
exhaustivamente el universo en este punto, sino
mas bien buscar una instantanea matizada en la cual
se conjugan ambas metas como inspiradoras de la
lucha librada. Es importante remarcar que es en este
contexto que aparecieron las organizaciones
gremiales de caradcter clasista que buscaban
disputar la hegemonia saravista. Adela nos cuenta
al respecto: “Nosotros logramos que la primera de
mayo tenga una insercion en la fabrica, tomamos
las reivindicaciones justas y por eso prendieron en
la gente. Las reivindicaciones tenian que ver con lo
que luego se logro en el convenio del ario 75 ”(1X)

Estas organizaciones, aunque no llegaron a
disputar las elecciones del sindicato, fueron
inspiradoras de las expresiones radicalizadas que
comenzaron a germinar dentro de la actividad en
aquel momento. Los partidos de la ‘“Nueva
Izquierda” lograron una insercion significativa
dentro la industria pesquera durante los primeros
afios de la década del 70" introduciendo miembros
de sus filas en la industria. Muchos de éstos eran
cuadros politicos que rapidamente se convertian en
delegados de planta. Habria sido, sin embargo,
matizada esta penetracion debido a la fuerte
impronta del peronismo dentro de la rama. La
semantica del movimiento politico mayoritario de
la época no habria permitido el despliegue franco y
fluido del discurso revolucionario, inclinando en
muchas ocasiones la balanza hacia las arenas de la
conciliacion y la lucha meramente reivindicativa.
Sin embargo, los sectores mas extremos del
movimiento peronista habian logrado traspasar la
muralla dentro de las plantas logrando una prolifica
tarea de sus delegados. El PRT-ERP, sin haber
logrado una insercion tan manifiesta en la plantas
habia, sin embargo, introducido sus fichas en la
partida, y estaba decidida a jugar a todo o nada
luego de retirar a los cuadros de las fabricas hacia
principios de 1974.

Este marco efervescente cobrd su mayor
dimension a través de las acciones que narraremos
acontinuacion.



3 Los Hechos Armados.

3.1 Elsecuestrode “Paco” Ventura

El primer hecho importante realizado por
una organizacion armada en el puerto de Mar del
Plata ocurrio el 8 de enero de 1974 cuando fue
secuestrado de la puerta de su casa, en el barrio
Parque Playa Grande, el acaudalado empresario
pesquero Francisco “Paco” Ventura. El operativo
fue llevado a cabo por tres hombres y dos mujeres
que emplearon una pick up Ford F-100 celeste,
modelo 1970, equipada con una ctpula con acceso
en la parte trasera. El operativo, segin relata el
diario “La Capital”, fue ejecutado respondiendo a
una prolija planificacion y estudio previo del
terreno. Los secuestradores actuaron empuiando
armas de grueso calibre -entre ellas un fusil
argentino liviano FAL- y se desempefaron con
serenidad (X).

De larga trayectoria en la actividad
pesquera marplatense, Ventura habia ascendido
posiciones durante la década previa al hecho hasta
ser considerado en ese momento el nimero uno
dentro del empresariado pesquero de Mar del Plata
y del sur del pais.

Su nombre figuraba asociado a numerosas
empresas del ramo, entre ellas: “Darsena”, planta
industrializadora de conservas de pescado, iniciada
por el desaparecido progenitor de Ventura; “Polo
Sur”, planta de frio y congelado de merluza y
“Ventura Sociedad en Comandita por Acciones”, la
cual contaba con 23 buques pesqueros de altura de
diverso tipo y capacidad siendo considerada en
aquel momento la firma mas poderosa del sector en
cuanto a la capacidad de extraccion de su flota. El
gran poderio de las empresas Ventura comenz6 a
revelarse a partir de 1965 extendiéndose
posteriormente hacia Puerto Madryn en donde
forjo durante los 70" otra de las empresas del
emporio: “Ventura Sociedad Anoénima”. Esta
pronto se constituyd en una de las firmas mas
prosperas de la actividad pesquera en el sur del pais.
Se calculaba que las empresas de las que
participaba Francisco Ventura daban trabajo a unas
2000 personas solamente en la zona portuaria de
Mar del Plata. Una importante flota de camiones
integrada por modernas unidades, equipadas
especificamente para el transito de pescado,
completaba la estructura empresarial.(XI)

El dia viernes 11 de enero el Diario “La
Capital” titulaba: “Se mantiene el misterio sobre el
secuestro de “Paco Ventura”, luego el matutino
indicaba que el mas infranqueable hermetismo
signaba la investigacion, siendo infructuosos los
esfuerzos del periodismo por penetrar en los
resultados de la actividad desplegada por los
funcionarios policiales asignados a la pesquisa. El
mismo dia, este periddico publicaba un recuadro
titulado “Personalidad” en el cual se destacaban las
virtudes del empresario al cual se consideraba
como “un hombre de empresa, tenaz, persistente y
emprendedor” quien en plena juventud, y ante la
muerte de su progenitor, “habia enfrentado la
responsabilidad de tomar a su cargo la entonces
modesta planta que fundara su padre”. Luego
dentro del mismo recuadro un trabajador de la
firma exponia las virtudes de su patron, quien “mas
que jefe era un amigo”, quien “lucho desde abajo”
para con su vision comercial, su capacidad de
trabajo y su fe en la industria construir y consolidar,
junto con el resto de la familia, la empresa que
conducia.(XII)

En esta misma sintonia, el sabado 12 de
enero “La Capital” publicaba un comunicado dado
a conocer por un grupo de tripulantes de los buques
pesqueros de Ventura. El mismo declaraba que:
“No es un secreto para nadie medianamente
informado en el puerto de Mar del Plata que
Francisco Ventura ha llegado a ser figura principal
de la pesca argentina en base a sus conocimientos
de la misma, capacidad de trabajo, decision e
impulso comercial. Ese es Francisco Ventura,
empresario. Para la gran familia que formamos sus
tripulaciones es simplemente “Paco”. La mano
amiga que se abrio siempre ante la posibilidad de
mejorar nuestras condiciones mediante la compra
de la casa, el automovil, etc. Como trabajadores
del mar repudiamos todo cuanto tienda a dariar la
persona fisica de nuestro jefe y amigo, “Paco”
Ventura™.

Adela, desde sus recuerdos, opina al
respecto: “A Ventura casi nadie lo queria, todos le
teniamos bronca en el puerto porque tenia un
imperio y negreaba a la gente. Las manifestaciones
de apoyo no eran espontaneas. Los trabajadores
llegaban a la planta y los subian a los micros para
ir ala municipalidad, y les pagaban el dia”(X11I)

El domingo 13 de enero “La Capital”
publico un recuadro titulado “Secuestro de
Ventura, no hay novedad”, El matutino declaraba
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debian haber tenido contacto con los
secuestradores no se habia podido obtener ninguna
informacion sobre la marcha del caso. La policia
habia desarrollado un operativo de rastrillaje en
algunos sectores de la ciudad, registrando garajes,
galpones y embarcaciones pesqueras siendo el
resultado negativo, no encontrando indicios sobre
el lugar de cautiverio del empresario. La policia
guardaba esperanzas de que fuera reconocido por
los testigos alguno de los captores a través de la
exhibicion de fotografias de integrantes de células
guerrilleras, con antecedentes en operaciones
similares, procesados con anterioridad a la amnistia
demayode 1973.(XIV)

El martes 15 de enero “La Capital”
publicaba una nota titulada: “ventura sin
Novedad”. El primer parrafo de este articulo
merece ser trascripto en forma textual ya que nos
sitia en cierto clima de ideas y posicion de la prensa
de la época. Decia asi: “En tanto arrecian las
declaraciones, solicitadas y otras
exteriorizaciones producidas desde distintos
sectores institucionales, empresarios y laborales,
dirigidas a reseriar la personalidad del
secuestrado y rechazando como si naturalmente no
apareciera suficientemente absurda-  toda
pretendida justificacion de la accion;, justificacion
que -como es habitual en delitos de estilo tan en
auge auto-atribuidos por grupos subversivos-
suele mostrarse como otra de las metas
perseguidas por los autores. Este es precisamente,
otro de los indicios que induce a calificar a quienes
mantienen en cautiverio desde hace una semana al
armador local como de delincuente comunes”(XV)

El miércoles 16 de enero la camara de
armadores, de la cual Ventura era vicepresidente,
dio una conferencia de prensa. En ésta se destaco a
Ventura como un “...infatigable defensor de todo
lo auténtico e indudablemente argentino” quien
prefirio siempre “...la conducta que mas convenia
al pais, aun con desprecio de los beneficios de su
propia empresa”. Luego se destacaron “...las
exteriorizaciones espontdaneas de sus obreros y
empleados” con motivo del secuestro como
“...suficientemente emotivas”. En otro pasaje de la
conferencia se hizo referencia al “...espectro de
violencias que estamos viviendo en el cual este tipo
de atentado y su reiterada utilizacion como
sistema, con distintos objetivos, merece nuestro
repudio y es clamor de inquietud por parte de la
ciudadania la cual ve crecientemente amenazada

su seguridad y las normas basicas de respeto y
dignidad que deben constituir nuestro estilo de
vida”.(XVI])

Edgardo nos cuenta que: “Ventura era el
mayor empresario de la época, tenia un emporio,
cuando lo secuestran, los laburantes sienten una
especie de satisfaccion, de revancha. Después el
sindicato y la triple A empiezan a apretar, los
delegados pasan a la clandestinidad y ahi los que
quedan trabajando empiezan a sentirse
desprotegidos, ahi aparece el miedo en la gente”
(XVIID)

La investigacién continu6 en silencio
durante los siguientes dias y la prensa comercial
local interrumpi6 el fluido diario de informacion
relacionado con el tema, con excepcion de
pequefios recuadros en los que solo se expresaba la
falta de novedades con respecto al secuestro del
empresario.

Finalmente el dia 30 de enero, por la noche,
Francisco Ventura fue liberado por sus captores
luego de 23 dias de cautiverio previo pago de un
rescate de 335 millones de pesos. Las Fuerzas
Armadas Peronistas (FAP) se adjudicaron el
secuestro. Segun relata el diario “La Capital” el dia
siguiente a la liberacion: “A las 14:30, una
comunicacion telefonica recibida por personal
jerarquico de La Capital expresaba: -Le hablo de
las Fuerzas Armadas Peronistas para comunicarle
que ha sido liberado Francisco Venturay que en un
tambor de Petroleo en Alberti y Rioja encontraran
un comunicado y una foto”(XVIII).Este
comunicado fue entregado, segiin consta en
archivos S..LP.B.A, a la delegacion local de la
Policia Federal (XIX). El mismo expresaba entre
otras cosas lo siguiente: “El dia 8 de enero de 1974
los destacamentos “Felipe Vallese” y “Eva Peron”
de la regional Mar del Plata de las Fuerzas
Armadas Peronistas, detuvimos en la puerta de su
domicilio al Sr. Francisco Ventura. Al ser
cumplimentadas las exigencias del pago de
impuestos, en el dia de la fecha hemos procedido a
liberarlo.

El impuesto de 335.000.000 de pesos
cobrado a Ventura esta puesto al servicio de la
organizacion que desde las bases, los trabajadores
peronistas estamos construyendo. Y es a los
trabajadores peronistas a quienes les rendimos
cuenta de donde invertiremos este dinero.
Construir nuestra organizacion nos plantea
exigencias, los activistas despedidos, los



familiares de los comparieros que caen presos, el
armamento, las casas, la propaganda, la
movilidad, la unidad y coordinacion de las
regionales de todo el pais y todas aquellas
necesidades que la organizacion por la base nos
reclaman y no podemos cubrir solo con nuestro
esfuerzo militante (...) los trabajadores
aprendimos a expropiar el dinero de los
explotadores, dinero que nos pertenece y que
usaremos para combatirlos”.

Con respecto a este punto Edgardo, ex
miembro de las FAP nos cuenta que: “Habia
necesidad del campo nacional y popular de
cambiar el sistema y estabamos convencidos de
que la auto-financiacion era fundamental”. (XX)

La operacién se manejo con una clave que
se descifraba con un diccionario. Se pidi6 el dinero
en una bolsa de cobre para que no pusieran ningiin
rastreador.

El comunicado de las FAP proseguia
acusando a Ventura de: “...comprometer la
produccion con Bunge y Born a cambio de
préstamo, entregar la quinta parte de la pesca sin
elaborar a firmas monopdlicas brasileras,
substrayendo asi una importante fuente de trabajo
al pais, organizar otras empresas, o asociaciones
con otras, sin figurar en ellas, como forma de
eludir impuestos poniendo al frente de ellas a
testaferros que actuan como negreros
explotadores; participar y colaborar con las
fabricas clandestinas de elaboracion de pescado
donde, aparte de no pagar ningun impuesto,
explotan a los comparieros que no reciben ningun
beneficio social”

El comunicado concluia: “El camino de la
patria liberada. El camino de la patria socialista
solo la podemos construir los trabajadores. Las
FAP dirigen hoy su esfuerzo a aportar desde las
bases, en la continuidad del enfrentamiento
armado contra los enemigos de clase. De entre
tanta traicion, claudicaciones, comparieros
caidos, activistas perseguidos y torturados, y
huelgas negociadas fuimos aprendiendo la
necesidad de la organizacion independiente de la
clase obreray el pueblo peronista.

Caiga quien caiga y cueste lo que cueste,
venceremos!!!l” (XXI)

Solo unos meses después de la liberacion, el
dia 12 de Agosto, el comando "Eva Peron" de las
FAP coloco explosivos en la casa de Ventura. El
sabado anterior un grupo de empleados de la
fabrica “Polo Sur” habia abandonado una huelga

de hambre que habia llevado adelante durante
varios dias. Otros dos explosivos detonaron aquella
noche, ademaés del ya mencionado. Uno de ellos, a
cargo del comando “Ortega Pena” de las FAP, en la
casa del empresario Adolfo Luis Lopez, quien era
titular de las plantas San Francisco y San Andrés,
en las cuales se habia producido un conflicto dos
semanas antes inspirado, segin declaraciones
difundidas oportunamente, en “la falta de trabajo”.
Lopez era, ademas, directivo del Club A. Aldosivi.
El otro explosivo, a cargo del comando “Felipe
Vallese” de las FAP, deton6 en la casa del gerente
de Ribazon S.A, firma cuyas naves no habian
iniciado, al momento del atentado, sus campaias
pesqueras anuales (XX). Ambos empresarios
tenian negocios en comun con las firmas de
Ventura.

El emporio Ventura se declararia en quiebra
en el ano 1991, encabezando una serie de quiebras
de empresas pesqueras fuertemente endeudadas
con el estado. Esta situacion dejaria a miles de
trabajadores en la calle los cuales serian en los
siguientes afios reinsertados en el circuito laboral
en forma precarizada a través de cooperativas de
trabajo.

3.2 ElHundimiento del “Mikinai”

El Mikinai y el Gnossos eran dos barcos
congeladores-factoria(XXIII) griegos que bajo
bandera argentina a cargo de la Empresa
Mediterranea Austral del armador Felipe Diamante
pescaron en las aguas nacionales durante los afios
1973y 1974.

El dia lunes 8 de octubre de 1974 una
bomba estallo a bordo del Mikinai, amarrado junto
al Gnossos a la altura de los sectores 9 y 10 del
muelle de ultramar del Puerto de Mar del Plata.
Unos dias mas tarde el Mikinai se hundi6 como
producto de la explosion. Durante el atentado, un
maquinista de origen correntino resulto herido.

Ninguna organizaciéon se adjudicod
explicitamente el hecho pero versiones
extraoficiales remarcan que miembros de las FAPy
Montoneros habrian actuado en conjunto. Edgardo
nos cuenta que: “fodos estaban avisados de que iba
a explotar un cario, nos habian dicho: No vayan al
puerto porque hoy le toca al Mikinai; estabamos
todos en la costanera mirando como explotaba”
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Segun el diario La Capital un llamado
an6nimo habria alertado a la tripulacion acerca de la
inminencia del hecho, posibilitando asi que la nave
fuera evacuada. Uno de los operarios, sin embargo,
no alcanzo a hacer abandono de las tareas y resultd
herido araiz de la explosion (XXIV).

El hecho nunca fue esclarecido pero aparece
aun hoy en el imaginario militante portuario, como
un hito en la lucha revolucionaria de los afios 70°".
Los intereses de los trabajadores locales de la
industria del filet eran amenazados por la
posibilidad de procesar el pescado mar adentro,
lejos del epicentro de la industria ubicado en el
Barrio Puerto de Mar del Plata. Los primeros
buques factoria eran simbolos incipientes de la gran
industria pesquera concentrada que se instalaria
finalmente en la década del 90°. El hundimiento
forma parte hoy de la memoria militante la cual lo
reivindica orgullosa como simbolo de lucha en
contra de un tipo de pesca depredatoria, enajenante,
antinacional y anti-obrera.

3.3 Elcaso Larangeiras

Hacia mediados de aquel turbulento afio 74, el ERP,
quien ya no contaba con cuadros dentro de la
industria, habiendo pasado todos ellos a la
clandestinidad, decidio intensificar sus acciones en
la zona portuaria y en algunos barrios de la periferia
de Mar del Plata en los cuales vivian trabajadores
del pescado (Carra, 2008: pp. 56). Roque, ex
militante de la organizacion nos cuenta que: “En
Mar del Plata habia dos frentes de lucha
importantes, las canteras de Batan y el Puerto, la
organizacion entendia que el puerto era un foco de
conflicto y que habia que actuar ahi”(XXV).

Una de las primeras acciones importantes
ocurrid el dia 7 de junio cuando un comando de la
organizacion repartio volantes y realiz6 una arenga
a la salida de una fabrica de pescado. Luego, el 5 de
julio, en las inmediaciones de Talcahuano y la calle
47, los ocupantes de un Ford Falcon negro arrojaron
volantes con el encabezado que utilizaba el ERP
como apertura de sus comunicaciones y partes de
guerra: “Al pueblo argentino”(XXVI)Este volante
daba cuenta del copamiento de la localidad
tucumana de Acheral, primera accion llevada a
cabo por la unidad del monte “Compafiia Ramén
Rosa Jiménez” realizada el 30 de mayo de 1974. La
siguiente accion ocurrio el dia 29 de julio de 1974
cuando se colocaron dos banderas del ERP en la
zona portuaria: una en Ortiz de Zarate y Alejandro

Korn y otra en las calles 12 de Octubre y Cerrito.
Ambas banderas estaban acompafiadas de cajas que
simulaban ser artefactos explosivos (XX VII).

De esta forma se impedia que los simbolos
revolucionarios fueran retirados por otro que no sea
el escuadron anti-bombas de la policia permitiendo
este hecho que permanezcan mas tiempo expuestos
adquiriendo asi mayor relevancia mediatica (Carra,
Op cit: pp. 57). E1 26 de agosto, tres militantes del
ERP fueron detenidos frente a una fabrica mientras
repartian volantes. E1 9 de septiembre, 5 hombres y
tres mujeres irrumpieron, sin mostrar armas, en la
escuela N°42 del Barrio Puerto para repartir Gtiles y
zapatillas ademas de un volante de la organizacion
para los 350 alumnos del turno tarde. Antes de irse
izaron una bandera del ERP (XXVIII).La situacién
en el puerto, en el marco de la crisis que enfrentaba
la actividad, era candente. Los despidos eran
constantes y los empresarios que tenian varias
plantas cerraban algunas, reduciendo
drasticamente su personal. El 25 de septiembre, el
ERP hizo explotar un artefacto en la delegacion
local del ministerio de trabajo, acusando al mismo
de ser complice de la explotacion empresarial en el
puerto. Una semana después la organizacion tomd
la planta “La Centolla”. La accion durd unos 15
minutos y en la arenga se realizaron llamados a la
huelga y se repartieron volantes. La fabrica era
propiedad de un empresario portugués llamado
Antonio Dos Santos Larangeira y de un espafol
llamado José Rodriguez Dopazo, dueiios ambos, a
su vez, de la firma “Galeote” la cual habia cerrado
sus puertas a causa de la crisis. La organizacion les
exigia a estos dos empresarios que volvieran a
incorporar a todo el personal que habia sido
despedido, caso contrario seguirian las acciones en
su contra. El principal destinatario de las amenazas
era Rodriguez Dopazo. EL 23 de septiembre, la
organizacion arrojo bombas molotov en las casas de
ambos(XXIX). Unos dias mas tarde, el dia 9 de
octubre, arrojaron bombas molotov contra dos
camiones semi-remolque que se hallaban
estacionados en la estacion de servicio ubicada en
Vértiz y Edison, donde operaban los camiones de
"La Centolla" (XXX). Cuatro dias mas tarde, el 13
de octubre, dos desconocidos que montaban una
motocicleta dispararon cuatro balazos sobre el
garaje de la casa de Rodriguez Dopazo (XXXI). El
15 de octubre, dos sujetos montados en una
motocicleta grande color verde efectuaron varios
disparos contra la fabrica ubicada en Matheu y



Tucuman donde habitaba Antonio Dos Santos
Larangeira. Los disparos perforaron puertas y
ventanas sin producir lesiones a los moradores
(XXXII). Finalmente, a las 9:45 hs del dia 14 de
diciembre de 1974, fue ejecutado, a manos de la
“Escuadra Luis Antonio Scoccimarro, Compaiia
Héroes de Trelew, Zona Mar del Plata”, Dos Santos
Larangeira (XXXIII). El episodio se desarroll6 en
contados segundos sin existir testigos presenciales
de su desarrollo. Dos sujetos habrian aparecido al
frente de su camioneta y desde corta distancia
habrian disparado contra el industrial. Larangeira,
segun afirma el diario “La Capital”, “permanecia
casi constantemente amenazado de muerte, pesea
lo cual no contaba con custodia alguna” (XXXIV)

A través del mismo medio Rodriguez
Dopazo declaraba que con Larangeira tenia
diversos negocios y que a raiz de un problema
planteado en “Galeote” habian comenzado las
amenazas. También afirmaba que é1 habia sido mas
frecuentemente amenazado que Larangeira,
llegandose incluso a fijarsele fecha para su
ejecucion. Sin embargo, continuaba relatando, se
habia negado sistemdticamente a satisfacer los
pedidos de sus presuntos agresores. El mismo
periddico afirmaba que un grupo de trabajadores de
“La Centolla” se habia acercado a la redaccion en
nombre del centenar de obreros, para hacer publico
surepudio al atentado y expresar su solidaridad con
la familia del asesinado. Estos obreros, ademas,
habrian declarado no existir conflicto gremial
alguno en la empresa.

El dia 13 de enero el principal 6rgano de
difusion del ERP, el “Estrella Roja, reservo dos
paginas para la accion de mayor envergadura que la
organizacion llevé a cabo en Mar del Plata. La nota
se titulo “El ERP cumple sus promesas”, en el
encabezado se explicaban los motivos del
asesinato de la siguiente forma: “Por largos arios la
clase obrera del pescado vio postergados sus
anhelos y reclamos frente a la prepotencia
patronal, amparados ayer por la policia y el
Ministerio de Trabajo de la Dictaduray hoy por los
funcionarios de este gobierno que ha traicionado
la esperanza popular. Fue asi como han abierto y
cerrado fdbricas a su antojo, sin importarles los
sufrimientos y los padecimientos de la familia
obrera del gremio, todo esto con el silencio y la
complicidad del SOIP”, luego la nota continuaba:
“Lafabrica “Galeote” cerro sus puertas sin pagar
un solo peso a quienes con su trabajo
enriquecieron los bolsillos del monopolio

Rodriguez-Larangeira. Todo lo hecho por los
trabajadores para impedir el cierre definitivo de la
fuente de trabajo fue inutil. También fue desoida la
sentencia de muerte de nuestro ERP a los
explotadores Rodriguez y Larangeira para que
reabrieran la planta y pagaron todo lo adeudado,
de lo contrario se procederia a su ejecucion. Nada
de esto hizo cambiar de actitud a la patronal, todo
lo contrario, la represion policial se desato sobre
los obreros, fue asi como se sucedieron los
allanamientos, las detenciones y las torturas a los
obreros que mantuvieron la planta tomada.
Rodriguez y Larangeira, mientras tanto estaban
refugiados en la Prefectura Maritima, confiando el
resguardo de sus vidas e intereses a las FFAA
contrarrevolucionarias. Aun no habian aprendido
que nuestro ERP nunca ha defraudado al pueblo ni
lo defraudara, cumpliendo siempre con su deber de
ser el brazo armado del pueblo. No confiamos que
con la ejecucion de este explotador terminen las
injusticias contra los obreros del gremio, ya que
estas solo terminaran cuando exista en nuestra
patria un Gobierno Revolucionario Obrero
Popular que construya el socialismo, que termine
con la injusticia para toda la clase obrera y el
pueblo de nuestra patria. Lo que si esperamos es
que sirva como advertencia para todos los
explotadores, para que sepan que sus crimenes no
quedaran impunes y que no seran suficientes toda
la policia y el ejército del régimen para contener el
indetenible avance del pueblo en armas” El
comunicado cerraba: “Ninguna tregua a los
explotadores. A Vencer o Morir” .

El 28 de Diciembre, la Policia detuvo a
Francisco Robles, individualizado como quien
acompafiaba al autor de los disparos contra el
empresario(XXXV). Unos meses mas tarde, el
jueves 3 de abril de 1975, la policia provincial
detuvo al grueso de la “Escuadra Scocimarro” del
ERP. En total, 12 guerrilleros: Norma Susana
Echarte (23 afos), Silvia Beatriz Echarte (21 afios),
José Oscar Martinez (19 anos), Roque Israel Funes
(19 afos), Susana Alicia Gabanelli (27 afios),
Roberto Felicetti (21 afos), Luis Oscar Vicente (29
afios), Alberto Adrian Bocle, Miguel Oscar
Camejo, Nora Beatriz Maggi, Marcelo Edmundo
Vicentini y Juan Carlos Abélos (XXXVI).

Un afo después de estos hechos fue
firmado, en julio de 1975, el Convenio Colectivo
de Trabajo 161/75. El mismo consideraba derechos
de los trabajadores de la industria del filet y la
conserva inéditos hasta entonces (XXXVII).
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Este hecho sucedié en el marco de una serie de
concesiones otorgadas por el gobierno de Isabel
Perén a la clase obrera con posterioridad al
“Rodrigazo”, en pos de apaciguar los animos
enfervorizados de los trabajadores argentinos, a
sabiendas de que la jerarquia militar se encontraba
agazapada, esperando el momento oportuno para
dar su golpe, el cual seria legitimado por el deseo de
orden de gran parte de los sectores medios de la
sociedad. Esta situacion no permite determinar el
grado exacto de influencia de la lucha gremial y
politica-militar en la consecucién del convenio, el
cual, paraddjicamente, permanecid vigente en los
siguientes afnos debido al pleno empleo alcanzado
por la actividad durante un ciclo expansivo que
durd hasta fines de los 70" (XXX VIII).

Seria recién la politica pesquera menemista la
encargada de flexibilizar nuevamente el empleo
dentro de larama a través de la creacion del sistema
de cooperativas de trabajo (XXXIX).

A partir de principios de 1974 las listas
negras, se hicieron moneda corriente dentro de la
actividad pesquera. Algunos militantes
permanecieron dentro de la actividad en forma
clandestina aunque las organizaciones llevaron
adelante una politica de “sacar los cuadros de las
fabricas”. El PRT-ERP fue la primera organizacion
que encar0 este proceso hacia fines de 1973 y
principios de 1974, las FAP y JTP-Montoneros
siguieron la misma linea durante 1974. Esta
situacion dejo6 a las organizaciones muy alejadas de
lamaza obrera.

Jorge opina al respecto: “Las acciones
pasaron a ser muy aisladas al conjunto de la
gente... la maza nunca dejo de ser peronista. Si tu
golpe queda muy aislado y encima el peronismo
logra algunas reivindicaciones (...) Si no se
hubieran aislado la ofensiva no hubiera sido tan
fuerte. Si tenés un tipo que es buen delegado de
fabrica y lo sacas de la fabrica ese tipo quedo
aislado, puede haber sido el mejor delegado del
mundo pero la gente ya no lo identifica, dejo de ser
delegado y entra otro funcional a la burocracia. El
error fue sacar a los delegados de las plantas y
mandarlos a la lucha. El tema era como
masificabas esa lucha, sino no la masificabas por
mads que tuvieras el mejor argumento estabas
perdido. Los montos y el PB se metieron mas en la
maza. Los perros eran mas duros, mas puros”.

Muchos trabajadores, incluidos en listas
negras, empujados por la necesidad, continuaron

trabajando clandestinamente en el filet con
documentos falsos. Muchos de ellos engrosan el
grupo de 32 desaparecidos comprobados hasta el
momento dentro de la industria pesquera
marplatense (XL).

Los sobrevivientes de aquella tragedia
buscan hoy recuperar su identidad e identificar a
sus compafieros faltantes. Lo hacen a través de la
participacion en la organizacion Memoria
Portuaria y de la declaratoria en los Juicios por la
verdad. También aparecieron presentes, algunos de
ellos, en los conflictos pesqueros ocurridos en los
ultimos afios.

Expondremos antes de concluir algunas
reflexiones ensayadas desde el presente por
algunos de estos “sobrevivientes”.

4 Algunasvoces

Dejaremos que hablen y que por si mismos
construyan el hilo narrador de este tltimo apartado.

Zen6n: -Nosotros peledbamos todos por un
cambio radical y no por una mejora salarial, habia
una clase obrera que venia en ascenso, que venia
del Cordobazo, sabiamos que habia que tomar el
poder.

Jorge: -En la Argentina habia un debate acerca
del camino a seguir pero con un horizonte,
estabamos convencidos de lo que teniamos que
conseguir, la gente sabia que tenia que luchar.

Zeno6n: -Nosotros queriamos cambiar el
sistema como Agustin Tosco, Atilio Lopez y
Gregorio Flores.

Jorge: -Habia discusiones ideoldgicas pero con
companeros de otras tendencias pasamos
momentos muy dificiles y eso nos permitid estar
unidos.

Edgardo: -Los enemigos eran claros: la
patronal y la burocracia sindical.

Zen6n -Cada uno tiene su historia, pero todos
caminabamos para el mismo lado, sabiamos
quienes eran los burdcratas y quienes eran los
compaiieros. Cuando tuvimos que hacer acciones
siempre fue a favor de la clase trabajadora y del
pueblo.

Jorge: -Yo fui al pescado por militancia.
Nosotros pensamos que si habia cambios iba a
estallar el pescado, habia mucho trabajo y la gente
no queria trabajar mas como lo hacia.



Zenodn: -Ahora luchan por el puesto de trabajo.
Antes era otro el problema. Habia pleno empleo,
veiamos que el recurso se iba a agotar y que ibamos
a tener que meter mas horas de laburo para ganar lo
mismo.

Edgardo: -Nuestros caidos van a renacer desde
el subsuelo de la patria. Hay algo que la derecha no
tiene: ni poetas ni martires. Nosotros tenemos
poetas que les cantan a nuestros muertos.

5 Descensodelaparabola

La retrospectiva espacio-temporal
nos sittia a principios de los afios 70".

La politica y la economia mundial se veian
sacudidas. El modelo de acumulacién fordista
llegaba a sus postrimerias enfrentando una
profunda crisis de sobre-produccion potenciada
por el aumento del costo energético. Los EE.UU
desarrollaban estrategias para mantener su
hegemonia continental y combatir los focos que
iban encendiéndose en la region en pos de combatir
su politica imperial. El denominador comun de
estas expresiones insurgentes era el de ser
nacionales y populares. (Calveiro, 2005": pp. 20)
Esta revuelta politica y cultural impactaba en la
Argentina, sobre todo en la izquierda tradicional
que a partir de alli comenzaba a fraccionarse dando
lugar a los grupos y organizaciones de la llamada
Nueva Izquierda (NI). (Tortti, 1999: pp. 215) El
nacimiento de la guerrilla hacia fines de los 60,
representaba la disputa del monopolio de la
violencia, que ejercian entonces las Fuerzas
Armadas bajo la tutela auto-cratica de Ongania, por
parte un sector de la sociedad civil. El Cordobazo
aparecia, en este marco, como un hito y como la
mas clara expresion del desborde social y politico
del régimen. (Calveiro, Op. Cit: pp. 38) La
supresion por decreto de la politica generaba una
transmutacion de la misma bajo formas novedosas
y radicales. Hacia los primeros afios de la década
del 707, los grupos armados aparecian ya
sumamente activos, contando con un considerable
apoyo de los sectores populares y medios. La
“revolucion Argentina” caminaba hacia su ocaso y
el “Gran Acuerdo Nacional (GAN)” suponia un
consenso para el retorno de la democracia.
Consenso en el cual los militares renunciaban al
podery ala candidatura de Lanusse y los peronistas
desistian de la candidatura de Peron y se

comprometian a controlar a la guerrilla que
emanaba del propio movimiento. La primavera
Camporista y el apoyo del viejo general a los
sectores mas radicales del movimiento solo duraba
un mes, siendo favorecidos, desde entonces, los
sectores mas ortodoxos, encarnados en la vieja
estructura sindical, estrechamente vinculada a
concepciones mas totalitarias. Luego de que Peron
ganara las elecciones con el 62% de los votos en
1973, casi ninguno de los grupos guerrilleros
declinaba las armas sino que seguian postulandose
como ejércitos del pueblo en contraposicion a las
Fuerzas Armadas estatales, garantes del poder
burgués y pro-imperialista. (Teran, 2006: pp. 27)
En este marco, hacia fines de 1974 todas la
organizaciones armadas se encontraban en la
clandestinidad al tiempo que la Alianza
Anticomunista Argentina (Triple A) se hallaba en
plena ofensiva, “haciendo la guerra ante el intento
de los sectores desposeidos de establecer la
continuidad de sus luchas sociales y politicas”.
(Marin, 2003: pp. 39) La violencia politica que
emanaba del estado en estos afios, lejos de disuadir
y apagar la lucha popular, generaba una rutilante
contra-ofensiva guerrillera sobre todo por parte del
ERP, como del Comando Nacional de las FAP.
(Gillespie, 1987: pp. 192).

Mar del Plata no era considerada estratégica por las
organizaciones armadas. El escaso movimiento de
masas permitia observar que la ciudad era
concebida como un lugar de reclutamiento
periférico y pertrechamiento para el accionar en
otras ciudades. (Carra, 2008: pp. 61) Sin embargo,
dentro de la estructura productiva local, la
actividad pesquera aparecia como caldo propicio
para el fermento del conflicto y la organizacion
obrera. Los trabajadores de la rama enfrentaban
hacia principios del afio 1974 un receso en la
operatoria provocado por una dréstica disminucioén
de las exportaciones. El trabajo a destajo y la
inexistencia de un sueldo minimo garantizado
provocaban que la mengua en el procesamiento
generara una disminucion de la labores y de los
ingresos de las familias obreras. En este marco, los
paros, las movilizaciones y las tomas de planta eran
frecuentes desde finales de 1973. El sindicato
conducido por Abdul Saravia respondia a la
ortodoxia del movimiento peronista resultando
funcional a los intereses empresarios. Los
delegados opositores no encontraban las vias
institucionales a través de los cuales canalizar las
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demandas de sus bases. La maza trabajadora del
pescado tenia profundas raices peronistas lo que
determin6 que el PB-FAP, la JTP y Montoneros
lograran una mayor insercion en las fabricas que el
resto de las organizaciones. Las necesidades
inmediatas de los obreros eran tefiidas por las ideas
revolucionarias de la época las cuales dibujaban un
horizonte socializado. El discurso formal del
peronismo, sin embargo, actuaba como catalizador
del discurso extremo emanado de las fuerzas mas
radicales del propio movimiento. El ser peronista
se enfrentaba con sus mas profundas
contradicciones sobre el escenario politico
portuario. Por fuera del peronismo actuaba un
amplio espectro de organizaciones “clasistas”, las
cuales en mayor o menor medida insertaban
delegados en las plantas buscando cercenar el
poder de los delegados oficialistas. Existia una
estrecha relacion de cooperaciéon entre estas
organizaciones y la izquierda del peronismo,
llegando incluso a desarrollarse acciones en
conjunto. Era el puerto el ojo del conflicto obrero
en Mar del Plata y era mejorar la existencia obrera
a través de dos vias no excluyentes, sino
coexistentes y con distintos plazos de concrecion
el objetivo comun de las organizaciones. La
obtencion de la garantia horario era un objetivo de
corto plazo; la redistribucion de la renta pesquera,
a través de un cambio radical de las relaciones
sociales, aparecia en el difuso horizonte de los
militantes como un objetivo de maxima. Ambos
moviles conducian a la lucha gremial y a la accién
politico-militar de aquellos anos. Es dificil
establecer el limite de estos dos campos de accion
que en muchos casos son indisolubles. Las
organizaciones armadas contaban con delegados
emanados de sus brazos sindicales. Los delegados
participaban de las acciones al tiempo que iban
pasando a la clandestinidad y abandonando las
fabricas. Este hecho iba aislando a los cuadros y
generando un distanciamiento de las bases.

El secuestro de Ventura nos muestra dos
objetivos claros del PB-FAP, quien no habia
retirado aln sus cuadros de las fabricas. Por un
lado, la necesidad de financiamiento de la
organizacion a través del cobro del “impuesto
revolucionario”, por otro, el intento de amedrentar
al mayor empresario pesquero de la época
poniendo en evidencia la existencia de la expresion
armada como forma de defensa de los intereses
obreros. Es curiosa, en este caso, la expresion de

ciertos obreros clamando, a través de los medios,
por la salvaguarda del bienestar del patron,
enaltecido como “hombre de bien, perseverante y
trabajador”. Existen testimonios, sin embargo,
que dan cuenta de la falsedad y manipulacion de
estas expresiones de apoyo y del repudio que sentia
la mayoria de los obreros por el poderoso
empresario. Los cuadros del PB-FAP pasaron, sin
embargo, rapidamente a la clandestinidad luego
del episodio, dejando a los obreros librados a la
conduccion de delegados menos combativos y mas
imbuidos de la logica formal del peronismo. La
lucha, de todos modos, no se detuvo por este
hecho, pero siguio los cauces sindicales, debiendo
Sarabia, adaptarse a los deseos de una maza que no
estaba dispuesta a resignar la necesidad de mejorar
sus condiciones laborales.

El hundimiento del Mikinai tiene un
caracter politico-simbdlico ya que intenta
combatir lo que luego sera ley durante la década
del 90": la operatoria de los depredadores
congeladores factoria ahorradores de mano de obra
en tierra. Ninguna organizaciéon se adjudicéd el
hecho el cual permanece en la memoria de la rama
como una acciéon de veraz reivindicacion de
soberania.

El asesinato de Dos Santos Larangeiras a
manos del PRT-ERP resultd de una escalada de
violencia ocurrida durante el periodo mas critico
de la actividad y mas algido de la lucha de aquel
1974. La accion se llevd a cabo cuando esta
organizacion ya no tenia trabajadores en la rama.
Representd a decir de la organizaciéon un
aleccionamiento para los empresarios
“explotadores” que desoyen “la vos del pueblo” y
la advertencia de “su brazo armado”. Es probable
que esta accion no haya obtenido entre los obreros
el grado de aceptacion con el que contaron las dos
acciones anteriores. El hecho gener6, ademas, un
repudio generalizado en la opinion publica local.
La organizaciéon primero habia pasado a la
clandestinidad, luego llev6 adelante su ofensiva y
finalmente quedo6 aislada del conjunto de los
obreros. El PRT-ERP hace hoy una lectura critica
de su accionar, entendiendo que la decision de
retirar sus cuadros de las plantas habria sido el
resultado de una erronea lectura de la realidad
politica local y habria provocado un aislamiento de
la organizacion y un descrédito de su accionar.

Las acciones llevadas a cabo durante 1974
marcaron a la actividad y generaron un



distanciamiento entre la esfera gremial y la
politico-revolucionaria en la pesca. A partir de
enero del 75 muchos delegados de planta que nunca
habian integrado los brazos armados de sus
organizaciones también debieron abandonar la
industria. Quienes no lo hicieron quedaron
atrapados en la trampa montada a partir de 1976
entre el empresariado pesquero y las fuerzas
represivas del estado dictatorial.

Todos estos hechos permanecen en la

memoria portuaria. Representan hitos simbolicos y
expresiones locales del proceso mas amplio de
lucha armada en la argentina. Fueron sucedidos por
un periodo expansivo de la actividad que coincidid
con los tiempos de dictadura y durante el cual
desaparecieron muchos de los protagonistas.
La memoria portuaria estd viva, rememorando,
buscando los restos de los caidos, no renegando del
pasado pero entendiendo que hoy, a pesar de la
lucha desangrante de aquellos afos, las mismas
injusticias siguen vivas dentro de la actividad
pesquera marplatense. Hoy el cambio radical y
sistémico ya no aparece en el imaginario de los
obreros, quienes trabajando precariamente y sin
relacion de dependencia con las firmas solo aspiran
a regresar a las condiciones establecidas por el
Convenio Colectivo de Trabajo 161/75. Convenio
que resultara, entre otros factores, de la batalla
librada durante aquellos afios violentos.

(I) Capacidad de bodega, potencia de motores, instrumentos
de captura, etc.

(II) Los intereses obreros estuvieron representados en un
primer momento por el Sindicato de Obreros de la Industria
del Pescado (SOIP) creado por anarquistas a principios de la
década del 40°. En 1948 el peronismo cred un sindicato
paralelo, el SOIPyA, asociado al sindicato de la alimentacion
desde el afio 1950. Este fue disuelto en el afio 1955 volviendo
la representacion a ser exclusividad del SOIP anarquista. Esta
situacion se prolongo6 hasta el afio 1966 cuando bajo el
gobierno de Ongania el sindicato retornd a las fauces del
justicialismo. Antes de la firma del convenio mas importante
en la historia de la rama, por el alcance de las reivindicaciones
obtenidas, firmado en 1975, se habian firmado convenios en
el afio 1942, 1956, 1966 y 1972. Ninguno de estos convenios
habria representado, sin embargo, un avance significativo
para los intereses obreros.

(IIT) Abdul Saravia dirigi6 el SOIP entre 1966 y el afio de su
muerte en 1997. Estaba muy asociado a la ortodoxia sindical
peronista. Estuvo preso durante la dictadura en Puerto
Belgrano en donde habria compartido un camarote con
Lorenzo Miguel y Carlos Menem. Con este tltimo desarrollo

una relacion de amistad debido, entre otras cosas al origen
sirio-libanés de ambos. Durante la década del 90", Saravia fue
reiteradamente acusado de ser funcional al proceso de
desafiliacion del gremio y flexibilizacion de la mano de obra
encarado por larama a partirde 1991.

(IV) El abanico opositor a la dirigencia del gremio encaraba
una postura clasista y reivindicativa. El mismo estaba
compuesto por organizaciones que contaban, en su mayoria,
con delegados en las plantas pesqueras. Entre las
organizaciones mas importantes se encontraban: la
Agrupacion Evita perteneciente a la Juventud de Trabajadores
Peronistas (JTP), muy vinculada con Montoneros; la
Agrupacion 26 de julio perteneciente al Peronismo de Base
(PB); la Agrupacion 1° de mayo, perteneciente al Partido
Comunista Revolucionario (PCR); la Agrupacion Clasista de
los Trabajadores del Pescado, perteneciente al Partido de los
Trabajadores Socialistas (PST); el Movimiento Unificador
del Pescado, del Partido Comunista (PC) y la agrupacion
Bordd, del Partido Comunista Marxista Leninista (PCML). El
PRT-ERP, a pesar de su politica de insercion de cuadros en la
industria no llegdé a conformar una agrupacion propia. Fue
politica de esta organizacion sacar rapidamente a sus
militantes de la actividad, a principios de 1974, pasando a los
mismos a la clandestinidad y a la actividad netamente militar.
E1PBylaJTP, en cambio, participaban activamente de la vida
fabril y sus 6rganos gremiales tuvieron mucha mas influencia
sobre los obreros, los cuales, a decir de los entrevistados, eran
en su mayoria peronistas. Otro actor que aparece en escena en
este periodo es Corino Diaz quien habiendo llegado al
sindicato junto a Saravia en 1966, crea en 1973 la Agrupacion
Naranja, la cual se ubicé como oposicion del oficialismo
dentro del esquema ortodoxo del peronismo.

(V) Entrevista realizada a Jorge el dia 11 de septiembre de
2010.

(VI) Diario La Capital, 17 de agosto de 1974.

(VII) Segunda entrevista realizada a Jorge, el dia martes 22 de
febrerode 2011.

(VIII) Entrevistarealizada a Zenon, el dia 12 de septiembre de
2010.

(IX) Entrevista realizada a Adela el dia 15 de septiembre de
2010.

(X) Diario La Capital, miércoles 9 de enero de 1974.
(XT) Diario La Capital, jueves 10 de enero de 1974.
(XII) Diario La Capital, viernes 11 de enero de 1974.

(XIIT) Segunda entrevista realizada a Adela el dia 26 de
febrerode 2011.

(XIV) Diario “La Capital”, domingo 13 de enero de 1974.
(XV) Diario “La Capital”, martes 15 de enero de 1974.

(XVI) Diario “La Capital”, jueves 17 de enero de 1974.
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(XVII) Segunda entrevista realizada a Edgardo el dia 19 de
febrerode 2011.

(XVIII) Diario “La Capital”, viernes 1 de febrero de 1974
(XIX) Archivo S.I.LP.B.A, legajo 1345. Folio 237.

(XX) Entrevista realizada a Edgardo el dia 13 de septiembre
de2010.

(XXTI) Archivos S.I.LP.B.A, legajo 1345, folios 238 y 239.
(XXII) Diario “La Capital”, 13 de agosto de 1974.

(XXII) Los barcos congeladores factoria son aquellos que
cuentan con la posibilidad de procesar y congelar a bordo la
materia prima. De esta forma, el pescado llega a tierra
procesado y envasado, listo para ser transferido a buques
mercantes y exportado. Los primeros barcos de este tipo
ingresaron al caladero durante los afios 70°, pero fue recién
durante la década del 90°, en el marco de los Convenios en
Materia Pesquera celebrados con la Unioén Europea en 1994,
que se¢ masifico la operatoria de los mismos en el mar
argentino. Otro problema asociado a estos barcos, ademas de
restar posibilidad de empleo al puerto local, es su gran
potencia y capacidad de bodega lo cual los dota de un gran
poder depredaror. La crisis de sobre-pesca que estallo en el
afio 1997 debe sus causas a la irrestricta operatoria de estos
buques durante el periodo 1994-1997.

(XXIV) Diario “La Capital”, martes 9 de octubre de 1974.

(XXV) Entrevista realizada a Roque el dia 19 de septiembre
de2010.

(XXVI) Archivo DIPBA. Legajo 1847, folios 58 a 60.
(XXVII)ArchivodelaDIPBA, legajo 1872.
(XXVIII) Archivo de la DIPBA, Legajo 2052, folio 54 al 57.

(XXIX) Revista “Lucha Armada”, afio 4, N° 11, pag. 58,
2008.

(XXX) Diario “La Capital”, 10 de octubre de 1974.
(XXXTI) Diario “LaCapital”, 14 de octubre de 1974.
(XXXII)Diario “La Capital”, 16 de octubre de 1974.

(XXXII) Revista “Lucha Armada”, ano 4, N° 11, pag. 58,
2008.

(XXXIV)Diario “La Capital”, 15 de diciembre de 1974
(XXXV)Diario “La Capital”, 29 de diciembre de 1974.
(XXXVI) Diario “La Capital”,4 de abril de 1975.

(XXXVII) Entre las reivindicaciones contenidas en el
convenio podemos destacar, el seguro médico, el salario

familiar, las vacaciones pagas, las licencias con goce de
sueldo, el plus por antigiiedad, la presencia de cuerpos de

delegados y la garantia horaria. Este ultimo es el punto mas
algido ya que debido a la estacionalidad de la actividad los
trabajadores permanecen ociosos durante extensos periodos
del aflo.

(XXXVII) Entre 1975y 1979 la capacidad de congelamiento
aumento un 166%, la de mantenimiento en camaras, un 197%
y las capturas, 153,25%. Las exportaciones a valor de dolar
crecieron en cuatro afios en mas de un 1000%, pasando de
19.405.000 dolares en el ano 1975 a 213.792.000 dolares en
1979. Las exportaciones llegaron en 1979 a 248.715
toneladas. (Milciades Espoz Espoz, 1985)

(XXXIX) Durante el aito 1991 se produjo una ola de quiebras
en el puerto local. Muchos empresarios tradicionales muy
endeudados con el estado desde los afios 60° salieron del
ruedo dejando un saldo de varios miles de obreros en la calle.
Solo los empresarios mas dinamicos de la rama lograron
sobrevivir y lo hicieron en estrecha relacion al capital
extranjero el cual entr¢ al pais desde los afios 80" radicandose
principalmente en la Patagonia. La mayoria de la mano de
obra ociosa fue reincorporada, en los afios posteriores, al
circuito productivo pero ya no en el marco del Convenio
Colectivo de Trabajo 161/75 sino a través de cooperativas de
trabajo. En éstas, los trabajadores aparecen como socios,
trabajando en forma de monotributistas, perdiendo asi la
relacion de dependencia con las firmas y por ende todos los
beneficios contenidos en el Convenio. Los recurrentes
conflictos laborales de los tltimos aflos fueron encabezados
por trabajadores cooperativizados siendo una de las
principales consignas la lucha la registracion en el marco del
convenio del 75.

(XL) Cabe destacar en este punto que la mayoria de los
desaparecidos del puerto eran obreros, muchos de ellos ex
delegados de planta.



“Mugjeres trabajadoras embarcadas en buques de pesca de altura

Y la transformacion en la trama de relaciones laborales. Aportes desde el Trabajo Social”

En consonancia con los Objetivos del
Milenio, que tienen en cuenta la transversalidad del
problema de la desigualdad de género y que
focalizan en el empleo productivo y trabajo digno
para todos, incluidas las mujeres. Y atentas a que,
segun informes del INDEC, Mar del Plata fue la
ciudad con mas alto indice de desocupacion del
pais durante el 2° trimestre del afo 2009,
presentamos el Proyecto ‘“Mujeres Abordo”. La
investigacion se realiz6 durante los afos
2008/2009 y fue nuestra tesis final para graduarnos
como Licenciadas en Servicio Social por la
Facultad de Ciencias de la Salud y Servicio Social
de la Universidad de Mar del Plata. El fin de este
proyecto es dar difusion a una tematica social que
consideramos relativamente poco explorada en
nuestro pais, como lo son las mujeres que forman
parte de la tripulacion en los barcos de pesca de
altura con base en el puerto de la ciudad de Mar del
Plata. El hecho de focalizarnos en el empleo
productivo femenino, es una manera de reconocer
la contribucion de este a la reduccion de la pobreza.
A fin de de consolidar las oportunidades de las
mujeres en el mercado econdémico pesquero; este
proyecto pretende visualizar por medio de la
divulgacion, una opcion diferente de trabajo para
las mujeres en un sector laboral con escasa
representacion femenina. Estamos convencidas
desde el Trabajo Social que lograr el
empoderamiento econdmico de las mujeres esta
notablemente relacionado con sus posibilidades de
inclusion en el mercado de trabajo, y como se
insertan en el mismo.

Cuando hablamos de igualdad no lo
hacemos en términos de masificacion. La igualdad
como la interpreta nuestra profesion, consiste en el
reconocimiento a todo ser humano del derecho a
darse sus propias orientaciones de valor y de vida
que colaboraran en sus condiciones de bienestar y
propias de su persona como tal. Consideramos que
no es facil superar problemas sociales pero, como
agentes de cambio, nos basamos en la hipotesis de

Viviana Esther Marinucci y Claudia Patricia Zuzek
UNMdP

que cuando es posible lograrlo, tanto en el plano
individual como en lo politico-social, esto depende
insustituiblemente de la movilizacion y desarrollo
de las capacidades inteligentes del sujeto como
persona. En este caso, el Trabajo Social nos permite
promover un proceso de empoderamiento
econdmico mediante la difusion de esta alternativa
laboral no tradicional para el sector femenino; asi
como también, propender al desarrollo,
mejoramiento y adecuada utilizacion de los
recursos de la comunidad.

La investigacion de la cual se desprende
este proyecto representd un ejercicio de reflexion
sobre la equidad de género. Un ida y vuelta en la
comprension de esta tematica ubicandola en una
situacion en particular, las mujeres embarcadas. Se
generd asi un espacio de analisis que posibilitd
identificar diversos aspectos sobre las mujeres
embarcadas (variables familia, educaciéon y
trabajo) que fueron importantes a la hora de
componer las posibles estrategias de intervencion
profesional. Esto permitid re-direccionar, orientar
y generar el proyecto “Mujeres Abordo” como
aporte desde el Trabajo Social. Se presentaron
algunos desafios al momento de la realizacion el
trabajo. Por un lado, el tiempo establecido para la
investigacion fue un factor limitante. Por el otro, el
escaso tiempo en que las participantes permanecian
en tierra también dificultaba su realizacion. Otro
desafio se present6 a raiz del replanteamiento de
[por qué una intervencion en la realidad social
como el proyecto “Mujeres Abordo” podia ser
considerada como validall ;Bajo qué
circunstanciasJAsi cobraron sentido como criterio
orientador para la intervencién profesional los
Derechos Humanos y la Justicia Social.
Consideramos que siempre que dichos derechos
sean vulnerados serd necesaria la intervencion
desde el Trabajo Social.
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Al analizar la forma de creacion e
intervencion del proyecto decidimos realizar la
propuesta con creatividad, y conciencia critica. Al
no encontrar referentes dentro de la profesion con
referencia al tema, se tratdé de hacer la difusion y
descripcion de la tarea de las mujeres embarcadas
como marineras de cubierta, marineras de planta,
cocineras, enfermeras, observadoras y capitanas en
los buques de pesca de altura, sin olvidar
desarrollar sus capacidades para que contribuyan a
mejorar su calidad de vida mediante la estrategia de
empoderamiento.

Desde nuestra profesion, es importante
considerar al empoderamiento como un proceso
que hace que cada mujer se empodere a si misma.
No es posible dar poder a otras personas, y no
termina con el desarrollo de capacidades o
habilidades personales, sino que es el inicio de un
proceso para la superacion personal. Este proceso
se sustenta en un poder distinto al poder patriarcal,
un poder mas equitativo, que incluye y fortalece no
solo a las mujeres sino también a los hombres
compaieros de vida de estas mujeres embarcadas.

Entendemos que los estereotipos de género,
en tanto ideas preconcebidas de manera arbitraria e
impuestas socialmente a hombres y mujeres, son
complementarios y jerarquizados; siendo los
masculinos los dominantes y los femeninos los
subordinados.

El lenguaje sexista colabora con esta
posicion de desigualdad entre ambos sexos. Se
encuentra presente tanto en la informacién que
transmite la Escuela Nacional de Pesca (pagina
Web, folleteria, etc.,) como en el que utiliza el
personal embarcado. Los prejuicios sexistas que el
lenguaje transmite sobre las mujeres, son el reflejo
del papel social atribuido a estas durante
generaciones. Utilizar un lenguaje que no
discrimine y valore por igual a hombres y mujeres
es una eleccion. El uso de un lenguaje sexista en la
denominacion de las profesiones invisibiliza a las
mujeres. Nombrar en femenino supone valorar y
reconocer el trabajo femenino.

Indagar en la vida cotidiana de las mujeres
embarcadas, permiti6 comprender la percepcion
que tienen de la realidad. Ellas lograron hacer de
“su trabajo una forma de vida”. Aunque solo unas
pocas tienen educacion secundaria, todas pudieron
trabajar eficazmente en el interior de sus familias la

corresponsabilidad familiar. Confian plenamente
en sus redes primarias y aprendieron a delegar al
embarcarse, en sus vinculos mas cercanos, la vida
cotidiana de sus seres queridos. Son mujeres
fuertes, no fisicamente sino psicologicamente. Son
muy resilientes y la gran mayoria ha pasado por
situaciones complejas en su historia personal. Todo
esto lo han podido capitalizar y empoderarse para
desempefiarse en un ambiente que por momentos
les es hostil. Se sienten orgullosas de haber llegado
solas hasta donde llegaron rodeadas de hombres.
Salen a navegar por cuestiones econdmicas. Son
conscientes que son muy pocas las mujeres
preparadas para salir a navegar. Se saben
“pioneras” y son cuidadosas al preservar la plaza
que tanto les ha costado ganar. Pero, a su vez, saben
que deben esforzarse todos los dias porque estan
siempre “en la mira”, aunque hayan podido
consolidar sus oportunidades en el mercado laboral
pesquero.

Entendemos que su incorporaciéon se
produjo en un &ambito predominantemente
masculino y que los valores que se exigen y se
potencian estdn madas relacionados con roles
masculinos que femeninos. Consideramos que al
insertarse las mujeres en los buques pesqueros han
derribado invisibles barreras socioculturales. Los
factores limitantes mas importantes en la variable
laboral analizada, como obstaculos para su
insercion, han sido la discriminacion en la
seleccion y los estereotipos de género que limitan la
participacion de las mujeres en las tripulaciones de
pescadores. Las empresas pesqueras, estaban
acostumbradas a trabajar con hombres y, por lo
general, eran reticentes a las iniciativas de las
mujeres, pero lentamente han debido aggiornarse.
Existia desconfianza por parte de los hombres
acerca de las capacidades femeninas o suponian
que no estaban fisicamente preparadas. En la
actualidad, los barcos estan sumamente
tecnificados y ya no se necesita fuerza bruta. Sin
embargo, su infraestructura no estd disefiada para
albergar tripulacion femenina.

Es indispensable que estas mujeres sean
vistas como agentes activas del cambio. Se
encuentran preparadas para desarrollar la maniobra
del arte de pesca o para trabajar en el procesado del
producto; asi como también, para desempeiarse
como cocineras, enfermeras, observadorasy



capitanas. No obstante, les es mas facil conseguir
embarque para trabajar en la planta o como
cocinera, que como marinera de cubierta. Aun asi,
habiendo embarcado para alguno de estos dos
sectores, en caso de ser necesario durante la marea
deben trabajar en cubierta.

Se ha observado que la tripulacion
femenina no ha sido victima de situaciones de
violencia arriba del buque, como acoso, abuso,
discordia o peleas. Afirman estar muy atentas a
cuidar ciertos aspectos, ya sea vistiendo ropas que
no sean llamativas o evitando compartir
actividades de esparcimiento que ellas consideran
poco propicias.

Consideramos que si nos remontamos a la
historia local, la problematica de género siempre
permitio expresar las desigualdades sociales en el
pescado. Desde sus inicios, el trabajo de la mujer
ocupo un rol importante dentro de la actividad de
esta comunidad pesquera. Rol que, a su vez, fue
cambiando. Inicialmente, las mujeres eran las
encargadas de confeccionar y reparar las redes para
la pesca. Luego, salieron del ambito doméstico de
la flota costera y pasaron a formar parte de la
industria conservera con gran auge en las décadas
del 30/40. A partir de los afios 60/70 se incorpord la
exportacion de la merluza gracias a la modificacion
de la demanda extranjera. Este cambio de
estructura productiva desplazd a la conserva y
consolido las fabricas de fileteado y harina de
pescado. La mano de obra femenina se diversifico
de las conserveras a obreras la industria filetera. En
la década del '90, con la desregularizacion y la
flexibilizacion laboral, presentan la quiebra varias
empresas marplatenses. Los despidos masivos
fueron, parcialmente, reabsorbidos en sistemas de
cooperativas precariamente constituidas. Con esto
se desentienden del personal y de sus derechos
cuando el recurso es escaso para faenar.

En pleno siglo XXI las mujeres comienzan
a ocupar otro eslabon de la cadena productiva del
pescado, con su insercion en las labores de altamar.
En comparacion con los hombres, aun son pocas
las mujeres que desarrollan esta actividad. Pero,
fundamentalmente, existe un gran
desconocimiento del tema. Es una opcion de
empleo femenino que atin no es conocida.

Consideramos que ampliando el acceso de
las mujeres a empleos que tradicionalmente se han

calificado como masculinos, se puede construir en
equidad de género para que se abra un nuevo
abanico de profesiones que permitird aumentar el
nivel de empleo para las mujeres y contribuir a
mejorar su futuro socioecondémico. Una de las
formas mas seguras de contribuir al crecimiento
economico, y al desarrollo sostenible en general, es
invertir en las capacidades de las mujeres y facilitar
su empoderamiento, para que puedan ejercer sus
derechos y hacer valer su toma de decisiones de
forma auténomayy libre.

“Mujeres Abordo” es un proyecto que
pondra en practica intervenciones orientadas a
visualizar esta alternativa laboral; ademas de
favorecer el desarrollo y la adecuada utilizacién de
los recursos de la comunidad. Es una propuesta
basada en la esencia del trabajo social, que consiste
en la apropiacion de un conocimiento objetivo de la
realidad a fin de avanzar hacia el cambio positivo
de las condiciones de existencia, mejorando las
expectativas de futuro y las posibilidades de pleno
avance personal. Favoreciendo desde la
perspectiva de la equidad y la igualdad de
oportunidades, el desarrollo de capacidades y
actitudes de las mujeres para mejorar su posicion
en el mundo actual. Las personas con las que se
intervendra en este proyecto, mujeres adolescentes
y adultas, pasaran de la posicion de receptoras a
agentes transformadoras y divulgadoras de la
realidad. Se ampliaran asi las Opticas, percepciones
y sentimientos sobre el tema. Por eso es importante
implicar en este proceso a los compaieros de la
vida cotidiana de estas mujeres, aunque ellos no
sean destinatarios directos del proyecto. Ya que el
empoderamiento de las mujeres puede significar
un empoderamiento psicolégico y emocional de
los hombres por medio del cual pueden quitarse los
estereotipos de género. También la familia
participara en algunas actividades reforzando su
apoyo y colaboracion. Se trata de una actividad
concientizadora para abordar aspectos ocultos o
naturalizados en las relaciones de poder entre las
personas como, por ejemplo, el lenguaje sexista.

La equidad de género es una obligacion
moral y un requisito imprescindible para
desarrollar y establecer sociedades mas justas.
Como profesionales, estamos convencidas que
apostando a lograr el acceso de las mujeres a
empleos que tradicionalmente han sido sesgados
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Como masculinos podremos derribar las barreras
de género y abrir un nuevo panorama de
profesiones que permitirda aumentar el nivel de
empleo de las mujeres y mejorar su futuro socio-
econdmico.

La metodologia que planteamos para la
implementacion de este proyecto es una propuesta
abierta. Adaptable a la multiplicidad de realidades
que podemos trabajar con la flexibilidad necesaria
que nos permita también adaptar las actividades
que se desarrollen a la diversidad de actitudes,
intereses y motivaciones que surjan. Esto implica
poder introducir modificaciones en cuanto a la
profundidad de analisis de las actividades, pero
respetando en todo momento la perspectiva de
género que se propone.

Requerira de trabajo individual y grupal con
reflexion colectiva e individual y asimilacion de
informacion que provea de herramientas
conceptuales que propicie la revision de conductas
y comportamientos individuales y colectivos,
enfocados en la erradicacion de las conductas
sexistas que deseamos desplazar o transformar.

Fomentando la participacion activa del
grupo, ademas de una actitud de interés y de critica,
promoveremos el estimulo para que descubran
otros modelos laborales a través de la reflexion y el
analisis sobre su propia experiencia para poder
modificarla.

El proyecto “Mujeres Abordo” esta
conformado por una serie de talleres donde, una vez
realizado el encuadre, la presentacion y planteados
los acuerdos para lograr compromiso y
participacion de cada una de las participantes, se
focalizaran los siguientes temas:

Se comenzard trabajando el
autoconocimiento como ejercicio de reflexion que
permite a las personas conocerse mejor, identificar
sus cualidades y caracteristicas. Paralelamente a
estareflexion, se guiard a las mujeres a descubrir las
relaciones existentes entre el rol de género
aprendido y su influencia sobre la manera que
tenemos de ver y entender el mundo que nos rodea.
La construccion de nuestra identidad de género,
como hombre o como mujer, estd basada en
estereotipos o normas de género que influyen de
manera directa sobre las elecciones de nuestra vida.
La modificacion y ruptura de esos roles nos llevara
aver que todos deben tener iguales oportunidades y
que las aptitudes y actitudes son personales y

forman parte, junto con nuestros gustos,
motivaciones, etc., de nuestra individualidad.

Luego se trabajard la importancia de una
toma de decisiones consciente, voluntaria y
planificada. Con ello se intenta afrontar las
dificultades y desechar aquellos impedimentos
impuestos o construidos. Es un proceso atravesado
por diversos factores que influyen en nuestras
elecciones. Reflexionar sobre ese proceso de
eleccion implica conocer qué opiniones de nuestro
entorno nos influyen, qué socializaciéon hemos
tenido y nos ha ensefiado a ser hombres y mujeres, y
como proyectamos las elecciones de futuro con
responsabilidad.

Visibilizar los estereotipos y roles de
género, asi como las presiones y opiniones del
medio social en el que se mueven las participantes,
generard estrategias de libre eleccion y determinara
qué condiciona sus decisiones. Qué problemas o
miedos les impiden afrontarlas. Pensamos que
realizar esa reflexion incorporando la perspectiva
de género en espacios de trabajo no
tradicionales ayuda a desterrar la division
tradicional entre oficios de hombres y de mujeres,
asi como las diferencias que conlleva para su vida
social y laboral. Ya que el lenguaje es un
instrumento de la cultura y de la sociedad mediante
el cual ésta trasmite sus propios valores,
analizaremos para ello el lenguaje sexista que
tradicionalmente ha utilizado el masculino como
universal ocultando o desdibujando la presencia,
las aportaciones y el protagonismo de las mujeres.
Amén de reflejar la desigualdad entre ambos sexos
contribuye en gran medida a reforzar esa situacion.
Se aportard una serie de sugerencias que pueden
servir de herramientas para la busqueda de
alternativas que ayuden a eliminar cualquier
manifestacion sexista que contribuya a obstaculizar
la igualdad de oportunidades entre hombres y
mujeres. Promoviendo el uso de un lenguaje
inclusivo que muestre o visibilice a las mujeres y
proporcione igualdad de oportunidades y
derechos.

También demostraremos que hombres y
mujeres tienen distinta perspectiva de la
organizacion, pero es necesario ponerse de acuerdo
para que la vida transcurra sin alteraciones, sobre
todo cuando uno de sus miembros puede estar
trabajando largo tiempo fuera de su casa. Se
trabajara asila corresponsabilidad familiar, que



significa compartir y repartir la responsabilidad de
la familia. Todas estas actividades que se cumplen
para sostener la organizacion social estan
invisibilizadas. Los viejos esquemas de reparto de
responsabilidades familiares ya no son validos.
Aunque muchos hombres se incorporan lentamente
a las tareas del hogar y el cuidado de los hijos lo
hacen desde un lugar de ayuda, no desde la
corresponsabilidad. Responsabilizarse de una tarea
es hacerse cargo de que una determinada tarea se
cumpla, en cambio ayudar es prestar colaboracion
pero no encargarse de su cumplimiento. Si
corresponsabilidad es responsabilidad compartida,
se debatira entonces ;cudl es la responsabilidad que
hay qué compartir ;Y quiénes han de compartirlal’
Es importante destacar los beneficios que aporta la
corresponsabilidad en la convivencia, como ser
independencia, libertad y autonomia. Ser
corresponsables es beneficioso para todos. Implica
concebir un trato mas igualitario, generando
relaciones menos jerarquicas, mas conciliadoras y
mas equitativas.

Se abrird el debate sobre el proceso de
empoderamiento que hasta aqui puedan visualizar
las participantes. Nos referimos a la toma de
conciencia de las propias capacidades y el
potencial de influir en el entorno. Es algo mas que
latoma de decisiones; es un proceso que necesita de
la autopercepcion, del autoreconocimiento, de la
autoevaluacion, de las capacidades, del derecho a
tener derechos y a iniciar cambios. Es decir adquirir
habilidades personales de autoestima,
independencia, asertividad. El nucleo de
empoderamiento personal implica procesos
psicoldgicos y psicosociales que ocurren segun la
experiencia e historia especifica de cada mujer. Se
haré una reflexion seria e incisiva sobre el nuevo
estado de conciencia de las mujeres.

Habiéndose tratado los temas de género,
estereotipos, toma de decisiones,
corresponsabilidad, lenguaje sexista, igualdad de
oportunidades y derechos, proceso de
empoderamiento, entre otros. Se utilizaran videos a
fin de conoceran las caracteristicas del trabajo de
la mujer a bordo de un buque de pesca de altura. Se
favorecera el desarrollo de competencias
exploratorias del mercado laboral pesquero,
teniendo en cuenta que ya se analiz6 e identificaron
las desigualdades de género en los procesos de
insercion laboral y que estas estaban en estrecha

relacion con los roles que le son asignados
socialmente a las mujeres. Poder descubrir las
caracteristicas de la labor que desarrolla la mujer en
un barco de altura es mostrar un camino que
pretende desarrollar estrategias de
empoderamiento femenino e independencia
econdmica, sefialando la importancia de concebir
el empleo como una via de autonomia e
independencia y un ambito importante de
socializacién y construccion de la identidad. Se
brindaran todos los datos que faciliten a las mujeres
el adecuado estudio de la profesion, se evacuaran
todas las dudas que hayan quedado sin responder.

Luego se reflexionara sobre la importancia
de la divulgacion de trabajos no convencionales
para las mujeres. La importancia de romper con las
barreras que suponian profesiones vedadas para el
sector femenino y que desconocian la posibilidad
de insercion de ellas en equidad de oportunidades
en distintos sectores de la economia. Se deliberara
acerca de la necesidad de modelos femeninos que
sirvan a las mujeres como referentes de insercion
en el mercado laboral pesquero.

Se valorara que aunque es dificil escoger y
llevar adelante decisiones que se suponen no
acordes al género femenino, poco a poco las
mujeres se han ido incorporando a sectores en los
que histéricamente no tenian presencia como son
los buques de pesca. Por ultimo, se hard una
evaluacion entre todas las participantes y daré el
cierre del ciclo.

Consideramos que se necesitan mas
estrategias como esta en la pesca para promover y
lograr una participacion plena, real, activa y de
calidad de las mujeres, para lo cual se deben
garantizar los espacios y tomar en cuenta sus
aportes. Una estrategia de este tipo debe permitir y
promover el involucramiento de las mujeres en sus
propios términos y fomentar procesos de
empoderamiento, para que muchas mas mujeres
puedan decir como mencionaron las entrevistadas
de esta investigacion: “...arriba del barco encontré
mi lugar...”.
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